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Locomotiv -Kosselrohr -Reiniuungsapparat, 


Patent In allen europälschen Staaten. 


N I me 


Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Kuss, 
gercin’gt, ohne dieselben zu beschädigen, 
Kesselrohrreinigungs- Apparat-Unternehmung 


WIEN, 1X;. Kolingasse 8. 


Üesterreichische und & Deutsche Lackfabriken 


W. Meserle 


k. u. k. Hoflieferant 
Wien-Floridsdorf II. 


|Kutschen-, Gestell- und Präparationslacke, Copal- und) 
Bernsteinlacke für alle Zwccke, 
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AT EEREER I & 
KL. prir, Brückenwagen-Fahrik 


C. SCHEMBER & SÖHNE 
ku. k. Hoflieferauten 
Wien-Atzgersdorti 
erzeugen Leoemotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- u. Magazins- 
| Brückenwagen, Gold-, Siber- und alle Gattungen Schalen- 
Wagen eto. 
| Wagen mit automatischer Registrir-Einrlohtung, automatischer 
Fahrsperre und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. 


Central-Kanzlei und Haupt-Niederlage: 
L. Akademiestrasse 4, WIEN Ecke Maximilianstr, 8. 


raphenschreibfarbe blau, Stempelfarben etc. etc. 







Allerhöclste 













A. Urban & Söhne 
Nieten-, Schranben- und Schraubenmuttern-Fabriken 


Floridsdorf bei Wlen und Gradenberg In Steiermark 


Centralbureau: Cassa u. Niederiage: 
Floridsdorf bei Wien. Wien, V. Hundsthurmerstr.95. 



























Laschenbolzen, Nägel und Schlenenverbiadungsmitiel jeder 
Art, Schrauben, Pross- und Schmledethelle etc. für Waggens, 
Nieten, Muttern, Vorstecksplinte und Holzschrauben eto., 
Sohmledestücke aus Stahl und Eisen. 






































| 5 

Leopolder & Sohn r i 

m: Fl 

| 2 u = 

| Wien, IIL|. Erdbergstrasse 52, | || F 5% 

| 3 

Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und Er: : 5: 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Btatlons- rE-) BS 

| Deekungssignale und Bahnwäehter-Läutewerke für Eisen- II: 95 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leltungsmaterlule, '$ 2 E 
Wassermesser eigeneu Patentes für städtische Wasserwerke, 5 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. ä r 
Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden Sehember's Patent- Waggen- Brückenwage ohne Geleissunter- 

prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, = Brehane anf Mensen ran dar für ed rer E 
In Anwendung auf sämmtliichen österr.-ungar. Eisenbahnen, 





HUTTER & SCHRANTZ 


u. k. Hof- un 
Siebwaaren-, Drahtgewebe-Gelechte-Fabrik. wi "Slech-Perforir- Anstalt 


WIEN, Mariahilf, Windmühlgasse Hr. 16 u 18 und PRAG-DUNYA 
empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
draht-Geweben und -Geflechten für das Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdiehtungsgewebe; 
ausserdem Fenster- und Oberlichten-Schutzgittern, patentiert 
gepressten Wurfglttern für Berg-, Kohlen- und Hütteuwerke, 
überhaupt für Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink», Messing- und Stahlbleehen zu Sieb- und Sortier» 
Vorrichtungen „ Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
and allen in dieses Fach den Bil Artikeln in vorzügliehster 

Gueiuns zu den bil Bun En Preisen. 





&a WILHELM BECK & SÖHNEN uk. Hofieferanten 


WIEN. 

yınyı Langegasse Nr. 1. | I. Graben, Palais Equitable 
Centrale, Stadt-Noderlage. 

Uniformen, Uniform-SBorten, Feine Herren-Garderobe, 


8Sportkleider. 
wer Preisliste sammt Zahlunosbedingniasen france. m ' 


















7 =  Möbeltransporte 


ud EINLAGERUNG. 
CARO & JELLINEK 


Wice, I. Schöttoenring Nr. 27. 


Vereinigte Te] | 


Wien X, 
für Personen- und 


Elektrische Bahnen Lastenförderung. 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 











system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. | 








Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drelistrem-Bahnmotoren. Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stick) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsigual- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. | 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 
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=] Leo Leobersdorfer Maschinenfabrik 

| „GANZ & CO |. 

= Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft = 

B Leobersdorf bei Wien. EL 
| FABRICATION Si 


ä Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen ur 


aus Specialmaterial nach amerikanischem System für den |: cn 


En gesammten Elsenbahnbedarf, Industrle- und Kleinbahnen. r “= 
> Special-Abtheilungen " 
il ' 
=‘| Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- |. 
h En 
a schleiferei-Anlagen Re 
| = Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, ‚| 
Bi Alle Gattungen Bi 
& Zerkleinerungsmaschinen. bie 
Y rn vie 
‘| Dampfmaschinen und Dampfkessel, |” 
Transmissionen aller Systeme, u 
ei ABTHEILUNG v2 
7 = ür ri 
“| elektrische Beleuchtungs- und Kraft- u 
2 übertragungs-Anlagen 2 
BL in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom, = 


DER CONDUCTEUR“ 


Officielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 
erscheint IOmal im Jahre. 


Asnderunges, welches awischen den Erschsinungrterninen der 
Hefta eintesten, erscheinen als Nachträgse und werden deu PT. Alerren 
Abonnenten gratis und franou nachgeliefert, — Die Theile: Ossterreich, 
Ungaro, Ausland sind einzeln lösbar, — Pränsmerstion"-Gebühr für das 
ganze Jahr 19 K (mit franco Pomtrersendung), 
Einzelne Hefte 1 K 20 b, lt francn Postrersendung 1 K 40 h. — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Pahrp!änen Preis 60h, an per Post TO h- 


PRÄNUMERATIONEN 
weiche an jedem belicbigen 
jahrig a werden, 


er können, jedoch 
erbitie der "Postasweisung, . er 
agen den Iemag wwentlich " 
Dis Yorlagshandlung R. v. WALDHEIN > Wien 
TIL. Seldengasıe 9, 
Expodition : I, Schuleisirause 16. 
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Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: hin AB nr re l. Bräunerstrasse 10 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Fenerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
Eupferbleche, Siederohrstützen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen u. & w. 





Zum Bezuge von WÄSCHESORTEN für die Herren Beamten 


empfiehlt sich die altrenommirte 
DS” im Jahre 1805 gegründete Firma ug 


Ignaz & J. R. Tilgner & Cie, Wien. 


Nur: IV. Wiednerhauptstrasse Nr. 12, 
Versendung von Preiscouranten gratis und franeo. 
Zahlungsbedingnisse nach Vebereinkommen, 
Lieferanten zahlreicher Unifermirungs- und Equlpirungs - Anstalten. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 








ORGAN 
des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 
N: ]. Wien, den I. Jänner 1901. XXIV. Jahrgang. 








INHALT: Clubversammlung. Ein Rückbliek anf 1900. Die neue Güter-Classification. Frankirungsmarken für die Beförderung von Eilgut 
im Localverkehre der österreicbischen Stantsbahnen, Amerikanische Eisenbabn-Landetreicher. — Elektrische Bahnen: 
Die nens elektrische Untergrundbabn in London. Stromleitende Schienenstoss-Verbindung. Elektrische Bahnen in Oesterreich 
und Bosnien-Hercegowina. Die elektrische Bahn Karlarahe-Ettlingen. — Chronik: Der Gesangverein Österreichischer Eisen- 
habn-Beamten in Wien. Transporteinnahmen der k. k. österr. Staatsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung be- 
triebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadtbahn, im November 1900. Stand der österreichischen Eisenbahnbauten mit 
Ende des Monates October 1900. Die Unfallversicherung, Haftpflicht der Eisenbahnen und die traumatische Nenurose. Local- 
personenzüge. Der schnellste Eisenbahnzug. Transport von fiissigen Roheisen anf einer Eisenbahn, Das Handgepäck der 
Reisenden. Die Eisenbahnen in Russland am Beginne des Jahres 1900, — Literatur: Die Ustarr.-ung. Zollgesetze. Das 
Eisenhlittenwesen. — Cinbnachrichten: Bericht fiber die Clabversnmmlung vom 18. Decamber 1900. Verlosung von 
Antheilscheinen. Aufgehobene Begtinstigung. Neue Begünstigung. 








Clubversammlung: Dienstag den 8. Jünner1901, | und Versucher Stephenson bis zum Siegeslaufe seiner 
1,7 Uhr Abends. Vortrag der Frau Leopoldine | „Rocket“ im October 1829. 
vonMorawetz-Dierkes, über: „Corsiea*. (Mit Licht- In Oesterreich ist das Eisenbahnwesen 64 Jahre alt 
bildern.) Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. | und dreimal wechselten in dieser Zeit grosse Aufschwungs- 
Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- perioden des Eisenbahnbaues mit Zeiten des Niederganges. 
essen im Clublocale. Nur die Innerpolitik ist Schuld, dass nicht abermals eine 
blühende Bauzeit anhebt, denn die Regierungsvorlage im 
Parlament am 22. Februar 1900 umfasst ein Programm 
Ein Rückblick auf 1900. im Geldwerth von 430 Millionen Kronen für den Bau neuer 
Die Eisenbahnmenschheit, deren Mehrzahl aus guten | und Investirungen bestehender Eisenbahnen, das bis 
Rechnern bestehen muss, hat sich jener Partei nicht an- | Ende 1904 durchgeführt werden sollte. Allein der Reichs- 
geschlossen, welche den Eintritt in das nene Jahrhundert | ratlı verschwand ohne eine Wort über Eisenbahnen, und 
bereits am 1. Jänner 1900 feierte, Wenn schon die Acten- | das Jahr brachte nur geringe Neuanlagen. Das wenige, was 
Nummerirung jährlich mit der Einheit anfangt, so kann | hierin geschehen ist, wurde in der seit vorigem Jahrgange 
doch nicht die mindestens ebenso logische Weltgeschichte | in diesem Blatte eingeführten Rubrik „Monats-Chronik“ 
mit der Null begonnen haben! Wir sollten daher heute | erzählt, und wir beschränken uns auf die Beleuchtung des 
eine Rückschau auf hundert oder doch auf die einund- | Wichtigsten, das dem Jahre 1900 seine Charakteristik 
siebzig Jahre halten, welche die Eisenbahnen durchlebt | eingeprägt hat. 
haben; allein das ist, selbst in Schlagworten, in einem Im Gegensatze zu den Vorjahren ist über keine 
Artikel unmöglich und für Fachmänner auch unnöthig. Vollendung eines neuen Stückes der Wiener Verkehrs- 
Vor hundert Jahren befand sich die Erfindung der | anlagen zu berichten. Die Donaucanal-Linie der Stadt- 
Eisenbahnen etwa auf dem Punkte, wie jetzt das lenkbare | bahn wird voraussichtlich im nächsten Frühjahre eröffnet 
Luftschiff; man konnte sie in Umrissen sehen aber noch | werden, die Wienfluss-Regulirung, die Umstaltung des 
nicht erhaschen; die Locomotive lief bereits auf der | Donaucanales in einen Winterhafen schreiten programm- 
Strasse, ja auf Eisenschienen, aber sie war praktisch noch | gemäss vor und die commissionelle Begehung des rechts- 
fast unbrauchbar. Damals beherrschte der geniale | seitigen Haupt-Sammelcanales am 6. November zeigte, dass 
Flattergeist Trevithick die Situation, der Erste, welcher | von der Gesammtlänge von 11.400 Metern dieser grossen 
einsah, dass die Adhäsion zwischen Schiene und Rad zur | Anlage, bereits über 8000 m vollendet und der Rest in 
Fortbewegung genügt, Das von ihm eonstruirte Vehikel | der Vollendung begriften war. Vor einem Jalıre be- 
erhielt zuerst den Namen „Locomotive*, es lief auf der | zifferten sich die Auslagen folgenderart: 71 Mill. Kronen 
Eisenschienenbahn der Pen-y-darr-Works und legte mit | für die Haupt-Linien, 49 für die Local-Linien der Stadt- 
zehn Tonnen Nutzlast fünf englische Meilen in der Stunde | balın, 8 für die Haupt-Sammelcanäle, 9 für den Winter- 
zurück. Allein Trevithick war das unter den Ingenieuren, | hafen, 43 Mill. Kronen für den Wienfluss. Das Tempo 
was Grabbe unter den Poeten, seine explosive Natur | des Baues lässt sich daran benrtheilen, dass die 
brachte kein vollständig gerundetes Werk fertig. Fünf- | durchschnittliche Jahreszahl der Arbeiter rund 4550 be- 
undzwanzig weitere Jahre brauchte der beharrliche Denker | trug (9000 im Maximum, 1350 im Minimum Ende December), 








Pa 


die größte Pferdezahl 616, die kleinste 20, die Anzahl der 


Motoren 93 mit 3700 Pferdekräften. Heuer also, nach | 
Vollendung der Donaucanal-Linie, wird die Stadtbahn in | 


volle Coneurrenz mit den anderen Localmotoren treten, | 


insbesondere mit der, in einigen Hauptrelationen dann 
schon elektrisch betriebenen Tramway. Je größer das 
Elektronetz der Tramway wird, desto stärker ihre Con- 
eurrenzkraft. Sehr im Rohen und ohne die Aeste Haupt- 
zollamt—Praterstern und Meidling-Hauptstrasse— Hüttel- 
dorf, ist die Gürtellinie die Hypothenuse, die Untere Wien- 
thal- und die Donaucanal-Linie sind die Katheten eines recht- 
winkeligen Dreieckes, dessen Schwerpunkt ungefähr im 
Volksgarten liegt. Diese Fläche ist viel za gross, um dem 
Peripherie- gegenüber dem Diagonalverkehre leichtes Spiel 
zu lassen. Die Tramway fährt heute billiger und in kürzeren 
Intervallen, ihre zehn Heller-Preiszone ist doppelt so lang 
als jene der Stadtbahn, sie fährt auf den eoneurrirenden 
Hauptstrecken in mittleren Zwischenräumen von fünf, 


die Stadtbahn von beiläufig zehn Minuten im Winter- | 


fahrplan. Die Stadtbahntracen liegen nur einem Bruchtheil 
der Passanten am Wege, während Tramway und Omnibusse 
alle Pfade kreuzen. Es begreift sich also, dass diese 
ein Ueberfüllungsverbot brauchen, während die Stadt- 
bahnzüge an Wochentagen nur stundenweise gut besetzt, 
zwischen Hietzing und Hütteldorf aber fast leer laufen. 
Ein Betriebsausfall von rund 250.000 Gulden wie im 
Jahre 1899, dürfte im Jahre 1900 wohl nicht mehr be- 
stehen; doch ein überströmendes Publicum hat die 
Stadtbahn noch beiweitem nicht. Fünfminuten-Interyalle, 
niedrigere Tarife, insbesondere Ausdehnung der ersten 
Preiszone, könnten das Publicum von der Tramway auf 
die schnelle und annehmlichere Stadtbahn leiten. Das 
Wiener Volk hat in der Lebensschule rechnen gelernt und 
weiss eine tägliche Ersparnis von fünf und zehn Kreuzern 
per Kopf zu beurtheilen 

Noch dauern die Folgen des Baues der Verkehrs- 
anlagen fort, die Sand-, Gerüstholz- und Bausteinlager vom 
Karlsplatz bis zum Hauptzollamte an Stelle des üppigen 
Reserveparkes. Für seinen Verlust sowie für den der 
Allen und Anlagen am Franz Josefs-Quai könnte 
höchstens architektonische Schönheit bei Wiederherstellung 
der alten Plätze entschädigen. Allein Wien liegt in den 
Banden der Secession. Eine Renaissance des einstigen ge- 
sunden Wiens wird überhaupt niemals kommen, denn die 
herrschende Baumanie zerstört es immer wieder und für 
alle Zeit; sie macht auch nicht Halt vor hundertjährigen 
Wahrzeichen, den schönsten ältesten Bäumen. Sie hat auch 
keinen Sinn für Moltke's Wort, als er Wien im Jahre 1835 
besuchte, dass „Wien eine prächtige Stadt ist, schon 
weil sie krumme Strassen hat, denn nichts ist lang- 
weiliger als die geraden, langen Strassen. Die krummen 
hat das Bedürfnis allmälig entstehen lassen, solche 
Städte haben eine geschichtliche Vorzeit und rufen das 
(semüth an; die nach dem Lineal gezogenen sind aus der 
Laune eines Einzelnen hervorgerufen und uniformirt®, 
Man denke an Mannheim! In Wien herrscht aber jetzt, 





weit über das Bedürfnis einer notwendigen Stadtreguli- 
rung hinaus, eine architektonische Drangzeit, welche in 
die ehrwürdigen Linien der Stadt hineinschneidet wie die 
moderne Chirurgie in die edelsten Organe. Dann wird es 
auch bezüglich der Schönheit Wiens heissen: Operation 
glücklich vollzogen, nur ist Patient an ihren Folgen 
{ebenfalls glücklich) gestorben. 

Zu den Lichtpunkten des Jahres 1900 zählt, nebst 
Erößnung einiger neuer Localbahnen, worunter jene der 
Waldviertelbahn Gmünd—Litschauam 3. Juli die wichtigste, 
zu dem Erfreulichen zählt das Ausbleiben einer Unfalls- 
periode. Nebst der Verschonung von Elementarereignissen 
ist der Grund davon das redliche Bestreben, alle Unfalls- 
Ursachen zu beseitigen soweit dies in Menschenkraft und 
in den erschwinglichen Mitteln liegt. Unter anderen hat 
der Aufschluss des Eisenbahnministers im Parlament am 
17. März, in seiner überzeugenden Wahrheit, bezüglich 
der Sicherheits-Investition der Südbalın, auf die Erregung 
des Publicums gewirkt wie Oel auf Starmwellen und 
die öffentliche Meinung zu Gunsten der gegenwärtigen 
Verwaltung und Direction der Südbahn umgestimmt. 

Ein zweites Wort des Eisenbahnministers hat eben- 
falls im breiten Volkskreise wohlthuend berührt, weniger 
aber in solchen Schichten, die ihr Leben und zwar ein 
angenehmeres Leben, nar durch besondere Zugeständnisse 
des Staates und auch der Staatsbahnen führen zu können be- 
haupten. Das Wort des Ministers lautet: „Rücksichtnahme 
auf die Pflege des Ertrages,“ Die Staatsbahnen kosten 
rund 1140 Mill. Gulden, verbrauchten im letzten Jahr 
85 Mill, bei 124 Mill. Einnahme, weil aus Sicherheits- 
gründen unabweisliche Investitionen um 189 und Mehr- 
betriebsausgaben um #°6 Mill. Gulden nöthig waren. Da- 
durch ist die Verzinsung auf 2°53"/, gesunken, so dass 
17°7 Mill, Gulden auf 4”/, fehlen. Soviel müssen die Steuer- 
träger darauf zahlen, ohne Gegenleistung der Bahn. Als 
allein berechtigte Nutzuiesser haben sich die Industriellen 
erklärt, und namentlich die Zuckerfabrikanten wünschen, 
nicht immer nur das Leben Anderer zu versüssen. Ihre 
Prämien und Exporterleichterungen genügen nicht. Es 
wird verlangt, dass die Vornahme von Tarifänderungen 
auf den österreichischen Staatsbahnen nur nach Einver- 
nahme des Industrie- und des Staats-Eisenbahnrathes, 
sowie der Handels- und Gewerbekammern erfolgen soll; 
das heisst so viel als: weitere Tarifermässigungen sind 
erlaubt, Erhöhungen niemals. Zum hundertstenal hiess es, 
„die Staatsbahnen dürfen nicht auf Erwerb ausgehen; die 
bisherigen Tariferhöhungen seien aufzuheben und keine 
neuen einzuführen.“ Also, wenn man seine Einnahmen mit 
den unerlässlichen Auslagen in Einklang bringen will, so 
geht man auf Erwerb aus. Der Geist Ludwig des XIV. 
beseelte die sonst so gerne volksfreundlich erscheinenden 
Redner: „L'Etat c'est moi!* 

Den Abschluss des Jahres bildeten die Kämpfe um 
die Eisenbahnverbindung mit Dalmatien und ihr Resultat. 
Auf mindestens drei weitere Jahre bleibt dieses König- 
reich eine mittelst Eisenbahn unerreichbare Insel, 


Reichliche Entschädigung zu bieten für solche 
Erinnerungen an das Reich der Unwahrscheinlichkeiten, 
ist die Eingangs erwähnte Regierungsvorlage berufen. Ihr 
Inhalt wurde in in den Redactions-Artikeln der „Oesterr. 
Eisenbahn-Zeitung“ in Nr. 9 und 11 ex 1900 übersicht- 
lich dargestellt, doch wird ihr wichtigster Theil, die zweite 
Verbindung mit Triest, heuer die Fachwelt so intensiv 
beschäftigen, dass eine Besprechung dieses Projeetes noch 
lange Zeit actuell bleibt. Eine so lange, an Zerwürfnissen 
und Verschleppungen reiche Vorgeschichte hat keine zweite 
Eisenbahn der Welt aufzuweisen; sie lässt die Behand- 
lung der Regierungsvorlage für den Fall einer parla- 
mentarischen Discussion ahnen. Bereits am 10. Juni 
1868 wnrde, beeinflusst durch die unmittelbar bevor- 
stehende Eröfinung von Theilstrecken der Kronprinz 
Rudolfsbahn, die Regierung im Reichsrath aufgefordert, 
eine Gesetzvorlage einzubringen, behnfs Weiter- 
führung der Rudolfsbahın von Villach zur Adria. 
1869 wurde diese Vorlage wegirt. Am 3. März 1870 
wurde eine Regierungsvorlage eingebracht, speeciell über 
den Bau der Predilbahn Tarvis—Görz; dasselbe geschah 
zwei Jahre später am 22. März 1872, Beide Vorlagen 
wurden wegen Sessionsschlusses gegenstandslos, und erst am 
19. Mai 1874 vom Parlamente dringend wieder verlangt, 
um aber am 24. Februar 1876 mit Verwerfung einer 
Linie über den Predil zu enden, worauf die Regierung 
diese Vorlage im November 1876 definitiv zurückzog. 
Bis zum 7. Mai 1883 ruhte Alles, dann wurde die 
Regierung abermals um beschleunigtes Studium einer 
zweiten Verbindung Triest’s mit der Rudolfsbahn ersucht. 
Und jetzt schwellen die Petitionen an, welche sämmtlich 
den Bau dieser Linien verlangen, aber je nach Lage und 
Bedürfnis der einzelnen petitionirenden Länder und Städte, 
verschieden. Dazu kommen Eingaben um den weiteren 
Anschluss über die Tauern an die Giselabalın. Diese 
Petitionen wurden gesammelt, am 20. Öctober 1897 
vom Eisenbahn-Ausschusse der Regierung übergeben. Mit 
einer zweiten, mittlerweile eingelaufenen solchen Collec- 
tion geschah am 19. Februar 1890 dasselbe. Und aber- 
mals drängten einander die Petitionen derart, dass vom 
Eisenbahn-Ausschusse zu ihrer Vorberathung ein eigenes 
Comit6 eingesetzt wurde, welches am 14. März 1893 
Bericht erstattete, 

Nun begann der siebenjährige Krieg zwischen 
den Förderern der Karawanken-Linie Klagenfurt— Laak— 
Divacca, gegen die Anhänger der Predilbahn, wobei die 
Erstgenannten gleichzeitig die Variante St. Georgen— 
Rottenmann der Tauernbahn-Projecte verlangten, In diesem 
Streite standen Ober- und Unter-Kärnten einander schroff 
gegenüber und in Triest gab es zwei feindliche Parteien. 
Villach konnte seine rühmliche Vergangenheit als wichtiger 
Knotenpunkt an der Hanpthandelsstrasse nach Italien nicht 
vergessen und hoffte durch die Predilbahn deren Rück- 
eroberung. Als einziges Resultat in diesem Streite erhielt 
die Regierung höhere Credite zu Vorstudien, womit denn 
auch die Laaker-(Loibl-}Linie, die Wocheiner- und noch- 
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mals die Predilbaln genau traeirt wurden: nebstdem die 
Tauern-Variante, insbesondere das Gasteiner- und das 
Radstädter Project. Die bezüglichen Mittheilungen der 
Regierung an das Abgeordneteubaus in den Jahren 1895 
und 1897 wurden ohne Debalte zur Kenntnis genommen. 


Während dieser dreissigjährigen Verhand- 
lungen hatte das Publieum sich an deren Regel- 
mässigkeit so gewöhnt, wie an die Sonnen- und Mondes- 
pbasen. An einen Erfolg glaubten nur mehr Wenige. 
Inzwischen machten, sprungweise und kräftiger als das 
‚ Parlament, einzelne Landtage und Handelskammern 
| Vorstösse zu Gunsten der verschiedenen Projecte, je nach 
: ihrem Bedarfe. Galizien hatte gar kein Interesse daran; 
| Niederösterreich, Mähren und Schlesien blieben neutral; 

Gürz verlangte die Predil-, Tirol eine Tauernbahn Lienz- 
| Kitzbühel, Salzburg eine westlichere Variante, Böhmen 
! und Oberösterreich eine östlichere Tauernbahn; Krain 

interessirte sich für den zweiten Anschluss nach Triest; 

Kärnten und Triest beharrten in ihrer inneren Zer- 

kläftung und ihren widerstreitenden Wünschen. Nur so 
war es möglich, eine Tauernbahn und ihre Fortsetzung 
nach Triest bis in das zwanzigste Jahrhundert zu ver- 
schleppen. Diese Erinnerung hat nicht blos eine historische 

Bedeutung, denn die alten Parteiwünsche schlummern nur, 

sie können im Parlament von Neuem verzögernd wirken, 
und es können frische dazu kommen. 


Kaum hatte die Regierung im Februar 1900 ihre Vor- 
lage eingebracht, so erhob sich die Stimme eines gewichtigen 
Parlamentariers und volkswirthschaftlichen Führers, des 
Abgeordneten Russ, der, gestützt auf das vor 2 Jalıren ge- 
stellte Verlangen von 250 Parlamentsmitgliedern, die Ge- 
nehmigung der Tauern- und Wocheinerbahn von der Sicher- 
stellung des Donau — Moldau- und desDonau—Oder— Weich- 
sel-Canales abhängig machen will. Diese Canäle sollen sofort 
nach dem Ausbau der Tauern- und Wocheinerbahn in 
Angrift genommen werden „zur Erhaltung des Gleichge- 
wichtes in den bestehenden Verkehrsverhältnissen und 
zum Ausgleich für die grossen Opfer, welche die nörd- 
lichen Kronländer für die neuen Eisenbahnen bringen.“ 
Hiemit werden Wasserstrassen in der Länge von zu- 
sammen 663 Kilometern und im Kostenbetrage von 
zusammen 325 Mill. Kronen begehrt, während die 
Tauern-, Karawanken- und Wocheinerbabn zusammen mit 
182 Mill. Kronen präliminirt sind, also mit nur 
39 Millionen mehr als die Hälfte der Weasserstrassen. 
325 Mill. Kronen und 250 Abgeordnete, die sie ver- 
langen, könnten eine starke Bremse für den Bahnbau 
werden. 

Ausser diesem verkehrspolitischen Einwande wird 
die von der Regierung jetzt definitiv gewählte Tauern- 
linie auch vom technisch-commerciellen 
Standpunkte scharf angegriffen. Die Vorwürfe gegen 
die Gasteiner-Linie sind folgende: 

1. Ihre Nähe an der deutschen Grenze macht sie 
aus strategischen Gründen verwerflich, sie würde also im 


Kriegsfalle denselben Fehler haben, wie die aus gleicher 
Ursache verworfene Predilbaln ; 

2. Sie liegt zu weit westlich, ist demnach eine 
Durchzugslinie nach Deutschland, aber keine Befruchtungs- 
linie für Böhmen und Oberösterreich; 

3. Die Störung des Gasteinerthales durch Zugslärm 
und Rauch; 

4, Die Führung der südlichen Hältte der Gasteiner 
Balın im Gehänge ober der Tihalsohle; 

5. Die geologische Beschaffenheit des Möllthales in 
Bezug auf Muhren und Lawinen. 

Alle diese Einwände haben eine Berechtigung; es 
frägt sich nur, ob diese stark genug ist, eine ander« 
als die Gasteiner Tlauern-Linie in Vorschlag zu bringen. 

ad 1. Der nächste Punkt der bayerischen Grenze 
zu der projectirten Gasteinerbaln ist noch immer 20 km 
von ilır entfernt. Dieser nächste Punkt ist aber die 
Station Schwarzach der Giselabahn, und wenn eine feinil- 
liche Invasion bis dorthin dringen sollte, dann kommt es 
wenig mehr darauf an, ob die Tauernbahn etwas östlicher 
liegt, denn die Pässe der Kitzbühler Alpen, des Steinernen 
Meeres und des Tännengebirges sind früher bereits in 
fremdem Besitze,. Bei Hallein ist die Giselabalın 
gar nur 1 bis 2 km von der Reichsgrenze entfernt. 
Der Ausspruch, dass die Predilbahn auch nur wegen der 
nahen Reichsgrenze fallen gelassen wurde, passt nicht 
ganz, denn dort sind die Verhältnisse viel greller. Die 
Bahn käme der italienischen Grenze bis auf 7 km nahe 
und fielen die Höhen von Mogenza, deren Fortsetzung in 
fremdes Gebiet reicht, in Feindeshand, dann könnten 
mittelalterliche Bogenschützen die Predilbahn mit ihren 
Pfeilen bestreichen. 

ad 2. Ganz richtig wird die Gasteiner-Linie nicht 
auf kürzestem Wege nach den reichen Kronländern Böhmen 
und Oberösterreich führen. Allein sie wird den unablässig 
betonten Zweck, das Attractionsgebiet von Triest gegen- 
über jenen der Häfen von Hamburg, Genua und Venedig 
zu vergrössern, erfüllen. Sie wird auch von der Regierung 
als nichts anderes ausgegeben, denn als eine Annäherung 
Triest's an Süddeutschland. Als nordsädliche Verbindung 
ist die Pyhrnbahn gedacht. Deren Fehler ist der bleibende 
Umweg Selzthal— St. Michael—Unzmarkt. Er könnte nur 
durch den Bau der Rottenmanner Tauernbahn aufgehoben 
werden. Indem ihre Tariflänge 75 km, jene des Weges 
über St, Michael 119 km beträgt, so muss die Pyhrmbalın 
fortan mit einem Umwege von 44 km arbeiten. Aber dass 
eine nächste Bauperiode in Oesterreich auch noch die 
mit 40 Mill. Kronen bezifferte Rottenmanner Tauernbaln 
bringen und den Umweg über St. Michael verschwinden 
machen wird, scheint sehr wahrscheinlich. Dann ist der 
Phyrn, wie gesagt, ihre gerade Fortsetzung. Jedesmal, 
wenn eine neue Durchzugslinie poussirt wird, taucht wie 
aus einer Versenkung das schlummernde Lockmittel 
der kürzeren Route von Neuem auf, Die Gegner des Pro- 
jeetes wollen traeiren wie der mächtige Czar Nikolaus L, 
als er auf der Landkarte mit dem Lineal eine Gerade 








zwischen St. Petersburg und Moskau zog. Wegen einiger 
Kilometer Kürzung sollen die reillichst erwogenen Linien 
verworfen werden. Die Geschichte der Eisenbahnen lehrt 
anderes; nur ein Beispiel: 

Als eine Hauptbegründung für die Concession der 
Kronprinz Rudolfbahn fungirte ebenfalls das Prineip der 
kürzesten Route. Trotzdem wurde ihr Project selbst von 
gewiegten Fachmännern, nach ihrem Parteistandpunkte, 
ironisch belacht, ihr Bestand jahrelang nach Vollendung 
als Nonsens erklärt und ihre Lebensfähigkeit wirklich 
unterbunden. Die damals übermächtige Tarifhoheit der 
Südbahn machte den Umweg über Marburg so wett, dass 
wenige Menschen und noch weniger Fracht über Leoben 
giengen. Bis dieser Zwang gebrochen war, hatte jedoch 
die Rudolfbalhn bereits eine andere Mission vollzogen. 
Bisher isolirte, prächtige Ländereien und verborgene 
Städtehen und Orte in Oberösterreich, Steiermark, Kärnten 
und Krain waren erblüht in wachsendem Wohlstand, die 
Naturproducete längs der Balın, namentlich das Eisen, 
fanden bessere Verwerthung, und viel armes, analpha- 
betisches Bauernvolk war in die Volks- und in eine bessere 
Lebensschule gekommen. So ist es heute noch mit Gebirgs- 
bahnen. Sie haben, wie jede Eisenbahn in breite, schienen- 
lose Landstriche nebst der kürzeren Durchzugsronte auch 
eine locale und eine ideale Mission. 

ad 3. Dass die Idylle von Gastein durch Zugsverkehr 
gestört wird, ist wahr; allein es können dann die Leute 
wenigstens billig hinfahren zur Car nach Gastein, jetzt. 
dürfen sich diesen Luxus nur Solche erlauben, die viel 
Zeit und Geld haben. Diese Bemerkung sei nicht deshalb 
gemacht, weil wir gerade jetzt in einer socialdemokratischen 
Periode leben; im Gegentheil, es müsste ja aller Zeiten 
verurtheilt werden, den Zugang zu einem Weltheilbad 
den wenig Bemittelten unzugänglich zu belassen, Mit dem 
Vorzug einer elektrisch, nur für Gastein zu bauenden 
Balın komme man nicht. Die paar durchlaufenden Loco- 
motiven im Tag werden die Luft absolut nicht verderben, 
und die unerlässlichen Sicherheits-Signale einer elektrischen 
Balın lärmen ebenso wie der Dampfpfif. Zudem würde 
die elektrische Balın in Gastein enden und die von Süden 
kommenden Besucher des Curortes hätten denselben Reise- 
weg wie bisher. Uebrigens wird im ganzen Gasteiner 
Thal kein Rangirbahnhof sein und die vier bis höchstens 
acht Züge nach jeder Richtung werden beim Anfahren 
einmal pfeifen und einmal Dampf auslassen; das hält auch 
ein Kranker aus. 

ad. 4. Die Führung im Gehänge statt im Niveau 
der Ortschaften ist eine Geldfrage. Läuft aber die Trace 
oben und müssen Aufzüge zu den Stationen hergestellt 
werden, so ist das allerdings ein Nachtheil, aber weniger 
empfindlich, als wenn die Eisenbahn von grossen Städten, 
wie z. B. Iglau, 6 km entfernt, hihter Bergen läuft, 
welche die Start verbergen und per Strasse überklommen 
werden müssen, um hinein zu gelangen. 

ad. 5 Es müsste nachgewiesen werden, dass es billigere 
und bessere Conceurrenzlinien in einem geeigneteren 
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Terrain gibt. In der Regel wird von den Projectanten 
das Terrain ihrer Linie so lange gerühmt, bis es ange- 
graben wird. 

Der bisher ernstlichste Gegner der Gasteiner Bahn 
unter den Fachmännern, Ingenieur Waldvogel, ver- 
wirft sie hauptsächlich aus den soeben besprochenen 
Ursachen, und zugleich mit einem Ungestüm, welches im 
Vorhinein beweist, er selbst habe ein Concurrenzprojeet 
verfasst, Und wirklich tritt er mit einer Linie auf, die 
in Spittal a. d. Drau von der Pusterthalbahn abzweigt 
und in Goisern an die Salzkammergutbahn anschliesst. 
Im südlichen Anstieg durch das Lieserthal, vom Ufer- 
gelände des Millstädter-Sees zum Quellengebiete der Mur 
im Lungau, folgt die Trace der uralten und heute noch 
mit Eilwagen befahrenen Poststrasse über Gmünd, Krems- 
brücken und Rennweg hinauf zum Katschberg. Sie ist nur 
eine Alternative zu dem südlichen Theil der Radstätter- 
und Zederhaus-Linie von den seitens der Regierung aus- 
gearbeiteten 'Tauernbahn-Varianten. Auch Waldvogel will 
den Katschberg tunnelliren und über Zederhaus nach Gries 
zur Höhe des Tauernstockes gelangen, dann mittelst eines 
zweiten Tunnels zum nördlichen Abstieg bei der Gasthof- 
Alpe wieder ins Ennsthal abwärts zur Station Eben der 
Giselabahn. Dort endet aber die Linie nicht, sondern 
läuft nordöstlich zur Gosau, durchstösst die Donnerkogel 
und erhält Stationen beim Gosauschmied und Gosauzwang 
nähert sich dem Hallstätter-See und mündet bei Goisern 
in die Salzkammergutbahn. 

Diese Linie würde nach Waldvogels eigener Be- 
rechnung, im Vergleich zu den Ziffern der Regierungs- 
Vorlage, um 12:5 Mill. Kronen theuerer sein, als die 
Gasteiner Linie (60 Mill. Kronen) plus der Pyhrnbahn (12), 
plus Ankauf und Umbau der Kremsthalbahn (10), zusammen 
also 82 Mill. Kronen, während die Waldvogel'sche Bahn 
in ihrer ganzen Länge von Spittal a. d. D. bis Goisern 
94°5 Mill. Kronen kosten soll. Auch berechnet Waldvogel 
über seine Linie den Weg von Triest nach Linz und 
Böhmen um 31km kürzer als jenen über den Pyhrn. 

Dies sind die Umrisse von Waldvogels Project, 
das in der „Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- 
und Architekten-Vereines* selır detaillirt beschrieben ist. 
Das Project ist durchdacht und disentirbar und wird 
voraussichtlich im Plenum des genannten Vereines zur 
Discussion kommen, denn es wurde bereits ein zwölf- 
gliedriges Comits zum Studium der Tauernbahnfrage ge- 
wählt. Zudem ist jetzt bereits ein schneidiger Gegner der 
Lungau — Gosau-Linie aufgetreten, Herr Ingenieur 
Büchelen, der sich dem Regierungsprojecte zuneigt 
sammt dessen südlicher Fortsetzung nach Triest. Sehr 
richtig tritt er nicht mehr wie einst für die Predil-Linie 
ein, deren Ausführung so mächtige Gegner hat, dass ihre 
Laneirung stets den Bau aller anderen Bahnen nach Triest 
verhinderte. Er wettert gegen die Leidenschaft, mit 
welcher Waldvogel für sein Project und gegen das der 
Regierung anstfirmt. Allerdings können nur energische 
Persönlichkeiten in einen solchen Wettkampf eintreten. 


Nebst Fachkenntnis und Thatkraft verlangt er Zeit, Geld, 
Mühe und schwere Aufregung. Aber es gibt für einen 
unternehmenden Ingenieur wenig lockendere Ziele, als 
in dem Ringen um eine Hauptbalın als Sieger oder doch 
als ebenbürtiger Gegner hervorzugehen, mit dem man 
gerne ehrenvollen Frieden schliesst. Sicher jedoch wird 
jeder Heisssporn gegenüber dem ruhigen, fachlichen Motiven- 
berichte der Regierung zur Gasteiner Tauernbahn einen 
schweren Stand haben, A. v. Merta. 


Die neue Güter-Classiileation. 


Mit 1. November v. J. sind in der Güter-Olassification 
für die Eisenbahnen in Oesterreich, Ungarn, Boanien und Her- 
zegowina durch die Ausgabe des Nachtrages III zu Tarif 
Theil I Abtheilung B einige Aenderungen in Kraft getreten, 
welche theils Ermässigungen, theils Erhöhungen zur Folge 
haben, die im folgenden kurz angeführt werden mögen. 

Abfälle von Pelz (Pelzhadern), bisher nach II IL UI tari- 
firend (d. h. sowohl als Stückgut, wie in Wagenladungen von 
5000 oder 10.000 kg) werden nun getrennt in a) Pelzhadern, 
alte, abgenntzte und abgeschorene Pelzstücke II A C, dagegen 
Pelzabschnitzel (bei der Herstellung von Kürschnerwaaren ab- 
fallende neue Pelzstücke) tarifiren wie bisher II II II, 

Bei Abfälle, wollene, der Tuchfabrication, wurden die 
Benennungen „Krempelwolle (Kehricht, auch Flug genannt)* 
fallen gelassen, desgleichen bei Asbest die Bezeichnung „Stein- 
flaches, Amiant.* 

Die bisherige Nomenclatur „Cacaohülsen (Abfälle beim 
Rösten der Cacaobohnen* wurde abgeändert in „Cacaoschalen 
auch zerkleinert.* 

Dolomit, roh, wurde subsummirt unter Steine und classi- 
fieirte früher nach IT A C jetzt aber nach IT A Sp. T, ist s0- 
mit bei Wagenladungen von 10.000 kg billiger, was für die 
Verwendung dieses Artikels als Rohmaterlal bei metallur- 
gischen Productionen und chemischen Indastrien von Werth ist, 

Dieselbe Classification findet auch Anwendung für den 
unter dem Sammelnamen Düngemittel neu eingereihten Artikel 
„Knochenkohlenstaub (Spodiumstaub [mit Ausnahme von Bein- 
schwarz]).* 

Der Begriff „Eisenbahnfahrzeuge“ wurde detailirt ; 
Graphiterde wurde unter Graphit subsummirt mit der unver- 
änderten Classification ITAC, für Aceton und Essigsäure 
wurde nicht blos Anlg. B XI, sondern auch die Be- 
stimmung unter Anlage B XV (d. Betriebs-Regl.) zur Geltung 
gebracht, 

Die Bezeichnung Flaschenhälsen wurde umgelindert in 
Flaschenhüllen ; Fleischfuttermehl, für welches bereits im 
Frühling dieses Jahres die Classification IT A C im Beglin- 
stigungswege zur Einführung gelangte, hat nun die Declassi- 
fication im Tarifwege erhalten, 

Unter „Harze* sind alle gemeinen Harze, für welche 
die Classification II AB Anwendung zu finden hat, aufgezählt 
worden a. zw.: Fichtenharz (Galipot, Barras) weisses Harz 
(Weisspech), gelbes Harz (Gelbpech), Burgunderharz (Bur- 
gunderpech), Colophonium (Geigenharz), Brauerharz. 

Der Artikel „Hefe* wurde neu gruppirt unter Einbe- 
ziehong von Weinhefe u. zw. in folgender Form a) Weinhefe 
(Weinlager, Weingeläger) 1. gepresst oder halbgepresst II A C, 
2. ungepresst ITA A; b) andere sowohl flüssige als feste 
ferner Presshefe II IIII Anlage B XXVII. Eine Declassi- 
fication ist hier nieht eingetreten. 

Bei Holz der Position H 19, Lit, 6 wurde unter Stäbe 
und Brettchen auch eingeschaltet „aus weichem Laubholz, ala 
Aspen-, Birken-, Erlen-, Linden-, Pappeln-, Weidenholz und 


aus Buchenholz bis zu 125 m Länge und 20 mm Dicke, nicht 
gehobelt, für die Ausfabr auch gehotelt ... TAU. 

Unter Honig wurde auch Honigwein (Meth) subsummirt. 
Bei „Kisten“ Pos. K,, wurde der Zusatz eingeschaltet „(oder 
lose mit Holzwolle, Stroh, Heu, Papier oder dergl, ausge- 
füllt), ebenso bei Koller, leere, Pos. K;,. 

Korksteinschalen wurden unter Pos, K., „Korksteine . . 
I AB eingereiht. 

Unter Leder bleibt auch Lederabfall mit derselben Classi- 
fication II II II entbalten, jedoch kann diese Classification &0- 
wohl bei unverpackten, als auch bei in Säcken oder in Leinen 
verpackten Lederabfällen Anwendung finden, 

Bei Leim wurden die Benennungen neu gruppirt, die 
Bezeichnung Stärkeleim wnrde darech Kleberleim ersetzt. T,ohe, 
nieht gemahlen, ist, wenn unverpackt, von den Parteien auf 
eigene Kosten auf- und abzuladen, bei 5000 kg Magnesit- 
röhren classificiren wie Magnesit, Marmorsteinkörner und 
Marmorschotter wie Marmormehl; Melasse-Futter und Torf- 
mehlfutter, -Kleie hat eine Ermässigung erfahren, Indem bei 
ganzen Wagenladungen nicht mehr Specialtarif 1, sondern 
Classe C zur Anwendung kommt. Naphtalio, roh, wurde deelassi- 
fieirt von B auf C; unter Oelfrächte wurde auch Mowrasaat 
einbezogen, desgleichen hat bei Oelsaaten eine neues Gruppirung 
stattgefunden. Papierspulen classificiren nach Classe I, Eine 
neus Gruppirang erfulgte auch bei Rohr, Salze und Salzasche, 
worunter auch Schlempekohle (Pottaschenfluss) eingereiht war, 
während Schlempen selbst als Stückgut declassificirt wurden 
von Classe II in Classe A; desgleichen Seifensiederfluss in 
ganzen Wagenladungen von (lasse B in Classe U, und Soda- 
lange von Classe A in Classe B, 

Spiritus und Spirituosen wurden neu formulirt und 
Branntwein mit unveränderter Classification hierunter sub- 
summirt, Feuchte Stärke (auch fenchte Schlammstärke) elassi- 
fieirt nach 1A C. Umgeformt wurden anch die Positionen : 
Steine, Terpentinöl (Holztheeröl), Thierhaare mit Ausnahme 
der Haare von Rindsschweifen, welche nach Classe I tariären ; 
Trebern, Waschpulver, Wasserglas, Wein und Wolle. 

Aus der Güter-Classification gestrichen wurden die Posi- 
tionen: Abfälle von Schafwolle, Branntwein, Hopfen, Kartoffel- 
mebl, Schilf, Weinhefe, was jedoch nicht als Tariferhöhung 
in dem Sinne anfzulassen ist, dass diese Artikel als in der 
Classification nicht enthalten nach (lasse I tarifiren, dies 
findet nur bei Hopfen statt und bedeutet für diesen Artikel 
eine Ermässigung als Stückgut, dagegen eine Eıhöhung in 
Wagenladungen, für welche früher A respective C vorgesehen 
war. Es wird also in Zukunft nicht mehr billiger sein, wenn 
Brauhfuser ihren Hopfenbedarf sofort nach der Ernte in 
Massen von Wagenladungen decken und sichern, sondern es 
kann die Lagerung näher an der Productionsstelle oder am 
Markt-Centrum Saaz stattfinden, von wo der Bezug regel- 
missig in kleinen Mengen stattfinden kann, wodurch dann 
Hopfen aufhören würde ein Saisonartikel zu sein, wie die 
meisten Ernteproducte. Die andern hier erwähnten Artikel 
wurden subsummirt, u, zw. meist mit unveränderter Ülassi- 
fication, so unter Spiritus, Stärke, Rohr und Hefe, nur Ab- 
file von Wolle haben die Classification als Stückgut erhöht 
auf Classe I, dagegen in ganzen Wagenladungen ermässigt 
auf Classe A, 

Neu aufgenommen wurden: Asetzkali, Aetzkalilange, 
Caleiumearbid und Malzwein mit der Classifiention II AA, 
Ferrisulfat (schwefelsaures Eisenoxyd) mit ITAB, Schlempe- 
kohle (roher Pottaschenfluss; mit JTA Speecial-Tarif 2. Die- 
bedentet jedoch nicht für jeden dieser Artikel eine Deelassis 
fieation, sondern nur die Durchführung einer schon früher 
ertheilten Classification im Taritwege. 

Die Neuauflage der Güter-Classifieation ist daher für das 
wirtlischaftliche Leben nicht von einschneidender, epoche- 
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machender Bedeutung. Wichtige Aenderungen werden erst 
von der gründlichen Unterbreitung zu erwarten sein, der die 
Classification eben jetzt seitens der Eisenbahn-Verwaltungen 
unter Zuziehung der Interessenten unterzogen wird. 

. Ing. K. Hüller. 


Frankirungsmarken für die Beförderung 
von Eilgut im Localverkehre der öster- 
reichischen Staatsbahnen. 


Die österreichische Staatseisenbahn-Verwaltung hat vor 
einiger Zeit durch Einfährung von Frankiraungsmarken eine 
überaus einfache Abfertigung einzelner Colli ermässigten Eil- 
gutes ermöglicht, Bei Verwendung der Frankirungsmarke wird 
‚lie sonst bei der Aufgabe von Gütern erforderliche Schreib- 
arbeit wesentlich verringert, da die Ausfertigung eines Frachht- 
briefes entfällt und das betreffende Collo (oder ein an das- 
selbe angebrachtes Cartontäfelchen) lediglich mit der Adresse 
and der Bezeichnung des Inhaltes des Gutes sowie mit der 
Marke zu versehen ist. Auch können bei diesem Abfertigungs- 
verfahren Güter nicht nur in Stationen und besetzten Halte- 
stellen, sondern selbst in einer Anzahl unbesetzter Haltestellen 
aufgegeben werden, 

Bisher war die Benützung der Frankirangsmarke anf 
Coli ermässigten Eilgutes beschränkt, und zwar 
konnte die auf den Betrag von 50 Heller lautende Franki- 
rungsmarke zur Begleichung der Transportgebühren bei Auf- 
gabe einzelner Colli ermässigten Eilgutes im Gewichte bis 
10 kg auf Entfernungen bis 330 km oder von solchen im 
Gewichte von 10 bie 20 kg auf Entfernung bis 160 km ver- 
wendet werden. 

In Folge vielfacher Wünsche aus den Kreisen des ver- 
frachtenden Publicums tritt mit 1. Jänner 1901 eine Aus- 
gestaltung der Abfertigung mit Frankirungsmarken dahingehend 
ein, dass für mit Frankirungmarken zur Aufgabe gelangende 
Colli ermässigten Ellgutes die Beförderungs- 
distanz auf 400, bezw. 200 km erweitert wird, 
und dass die auf den Betrag von 50 Heller lautende Franki- 
rangsmarke anch zur Begleichung der Transportgebühren bei 
Aufgabe einzelner Colli gewöhnlichen Eilgutes im Ge- 
wichte bis 10 kg auf Entfernungen bis 200 km oder solcher 
im Gewichte von 10 bis 20 kg anf Entfernungen bis 100 km 
im Localverkehre der österreichischen Staatsbahnen Verwen- 
dung finden kann, 

Es ist gewiss lebhaft zu begrüssen, dass durch die be- 
sagte Ausgestaltung der Markenabfertigung die Möglichkeit 
geboten wird, diese eintache und praktische Abfertigungsweise, 
welche schon bisher in den Kreisen des verfrachtenden Publi- 
eums grosser Beliebtheit sich zu erfreuen hatte, in weiterem 
Umfange in Anwendung zu brirgen, 


Amerikanische Eisenbahn-Landstreicher. 


H.Flyet gibt in der „Railway and Enginseriug Review" 
von Chieago eine interessante Schilderung der amerikanischen 
Eisenbahn-Landstreicher (tramps). 

Man kann annehmen, dass in den Vereinigten Staaten 
in jeder Nacht zehntausend Landstreicher auf verschiedenen 
Eisenbahnlinien hauptsächlich die Güterzüge ohne Entgelt be- 
nützen und weitere zehntausend auf Bahnhöfen und Weasser- 
stationen die Gelegenheit abwarten, unbemerkt anf einen Zug 
zu gelangen; dieses 1ramp-Corps dürfte in den Vereinigten 
Staaten sechzigtausend Köpfe zählen, von dem gewöhnlich 
ein Drittel, im Sommer beinahe das Ganze, in Bewegung ist. 

Wenn man nun annimmt, dass ein solcher Landstreicher 
täglich 50 Meilen freie Fahrt macht, was beiläufig mit einem 
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Dollar Ersparnis verbunden ist, so ergibt sich für die Eisen- 
bahnen der ganz bedeutende tägliche Entgang von 60,000 Dollars, 
vorausgesetzt, dass sich die ganze tramp-Gesellschaft auf der 
Reise befindet; rechnet man auf einen Landstreicher für das 
Jahr 100 Reisetage, so gelangt man zu einem sehr hohen 
Betrage. 

Ein anderer beträchtlicher Schaden erwächst den Eisen- 
bahnen dadurch, dass zahlreiche dieser Landstreicher auch 
Diebe sind; es wenden sich aber, um der Inhafınahme zu ent- 
geben, auch professionelle Verbrecher für kürzere Zeit dem 
Landstreicherthume zu und begehen dann bedeutende Diebstähle 
im Gegentheile zu den eigentlichen tramps, welche sich ge- 
wöhnlich mit Kleinigkeiten, z. B. Entwenden von Früchten 
aus den Gliterwagen, AMitnchmen von Metallbestandtheilen 
unbewachter Locomotiven etc. beschränken. Zählt man diese 
Diebstähle, die oft den Betrag von mehreren tausend Dollars 
ausmachen, jm Jahre zusammen, so resnltirt ein weiterer sehr 
nennenswerther Verlust für die Eisenbahnen, 

Eigenthämliche Entschädigungen treffen auch die Eisen- 
bahnen, wenn ein Landstreicher durch seine Versuche, heimlich 
auf den Zug zu kommen, sich Verletzungen zuzieht; da wird 
z.B. einem solchen Burschen, der auf dem Balnhofe gar nichts 
zu suchen hat, das Bein beschädigt; sofort finden sich ein 
paar Advocaten bei dem Vater des Burschen ein und ver- 
sprechen ihm, bei Gericht Schmerzensgeld aus der Bahngesell- 
schaft heranszupressen ; der Vater angt „All right!, machen 
Sie, was Sie können!*; der Doctor hält bei der Gerichts- 
verhandlang eine Philippika gegen die menschenmordenden 
Eisenbahnen und schildert in lebhafter Weise den Unterschied 
zwischen dem armen, so schwer betrofienen Vater und der 
von Reichtham strotzenden Eisenbahn-Gesellschaft, — wie der 
Bursche eigentlich durch Unachtsamkeit des Schaffners unter 
den Wagen gekommen ist; dann gibt es keine Jury, welche 
dem Vater die angemessene Entschädigung vorenthält, die zum 
mindesten für die Honorarforderung des Advocaten und die 
Heilkosten des Arztes ausreicht. „Dies wäre gerade so*, bemerkt 
Fiyet, „als wenn ein nichtsnutziger Schlingel auf den Apfelbaum 
des Nachbars stehlen geht, dabei herabfällt und nun von dem 
Besitzer, in dessen Eigenthum er eingedrungen ist, noch 
Schmerzensgeld gefordert wird.“ 

Die Landstreicherplage hat aber auch eins weitere 
schädliche Folge, indem dieses Spitzbuben-Corps durch die 
Balın auf weite Distanzen vertheilt wird, die von den tramps 
anf den Landstrassen, wo häufig weite, öda Gebiete zu durch- 
wandern sind, nicht zurückgelegt werden können. Da gibt es 
keinen Landstreicher, der es nicht versuchen würde, eine 
billige Fahrt über die ganze Breite von Nord-Amerika, z. B. von 
Denver nach „Frisco“ (San Francisco) zu machen; man kann 
da einen solchen tramp heute in der 5, Avenne in New-York 
und in 14 Tagen in market street in San Francisco begegnen, 
wobei manche dieser Vagabunden so schnell wie anständiges, 
zahlendes Publicum fahren. 

Verbrecher, die sich anf das Landstreichen verlegen, 
wechseln sehr rasch ibr Domieil and können sehr schwer vom 
Gerichte eruirt werden; ein amerikanischer Gerichtspraktiker 
sagt, „schwerer als eine verlorene Stecknadel*. Die Eisen- 
bahnen tragen anch dazu bei, die tramps in den grossen 
Städten zu sammeln; selten halten sich dieselben in Provinz- 
städten anf; die grossen Centren New-York, Chicago, Phila- 
delphia, Boston, San Francisco, Buffalo, Baltimore, New-Orleans 
und andere sind ihre Haupt-Domicile, Je mehr sich nun das 
verbrecherische Element in den Grossstädten einnistet, desto 
schwerer ist ihm beizukommen und dies ist in den Vereinigten 
Staaten der Fall. Chicago ist nicht nur ein Centrum des 
Geschäfts-Verkehres, sondern auch von solchen Landstreichern 
und jeder Frachtzug bringt neue solche Elemente in die Stadt, 
Zu berücksichtigen ist es auch, dass mancher tramp, welcher 
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anfangs heruılos seine Freifahrt machte, bald zum professionellen 
Diebe wird, 

Solche Freifahrer sind merkwürdiger Weise auch viel- 
fach Knaben mit wanderlustigem, phantastischem Sinne, welche 
die Züge heimlich benützen, um vom Hause wegzukommen 
und fremde Länder zu sehen. 

Nun wirft man sich unwillkürlich die Frage auf, ob 
man dieser Laudplage los werden könnte. Bisher vermieden 
es die Eisenbahnen, die Sache In die Hand zu nelmen, weil 
sie vor den angeblich grossen Kosten zurückscheuten, und 
hielten es für billiger, mit den Landstreichern zu rechnen, 
ala eine kostspielige Polizei zu organisiren. 

Es hat aber eine der grössten Eisenbahnen Amerikas, 
die Pennsylvania-Railroad, durch ihr Beispiel gezeigt, dass die 
Landatrelcherplage mit wenig Geldmitteln nahezu ganz aus- 
gerottet werden kann, Nach 5 jährigen Versnchen und Er- 
fahrungen führte sie auf ihrer ganzen Linie folgendes Polizei- 
system ein. 

Das betreffende Polizei-Corps besteht aus 83 Beamten 
und Dienern ; der Leiter ist ein Inspector, welcher dem Be- 
triebs-Direetor directe untersteht und ihm beinahe täglich 
Meldung erstattet; ein Stellvertreter übernimmt die Leitung, 
wenn der Inspector auf der Strecke führt; ist der Inspector 
hieran verhindert, go führt der Stellvertreter die Reisen aus. 

Jedem Abschnitte der Linie steht ein Hauptmann vor, 
welchem einige Lieutenants und die nöthige Zahl von Wach- 
männern untergeordnet sind; das Verfolgen und Ergreifen der 
tramps ist dabei nicht ihre einzige Arbeit; sie sind auch 
beauftragt, das Bahneigenthum sonst zu schützen und über 
Bemerkenswerthes zu relationiren. Sie sind auserlesene Leute, 
müssen die vom Militär geforderte physi-che Gesundheit und 
Robustheit besitzen und ihre Fiähigkelten durch 5 jährige 
Praxis auf einem anderen Posten bethätigen. 

Die Lieutenantsposten werden zweckilssig mit gebildeten 
Leuten besetzt und das Hinaufrücken der alten, ungebildeten 
Wachmänner zu diesen Posten vermieden, da hiedurch die 
Disciplin des Corps sehr gewiunt. 

Auch die übrigen Balnbediensteten zur Bahnpolizei 
heranzuziehen, wie dies z. B. in Deutschland der Fall iat, 
wo jeder im Dienste stehende Mann Polizeigewalt hat, dürfte 
sich bei den ganz eigenen Verhältnissen der Vereinigten 
Staaten wohl nicht anwenden lassen, weil die öffentliche 
Stimmang voraussichtlich dagegen wäre, so vielen Leuten 
Polizeigewalt zu übertragen, 

" Dieses, von der Pennsylvania eingeführte Polizeicorps, 
das direet vom Betriebs-Director ohne Einflussnahme von an- 
deren höheren Funetionären geleitet wird, ist eine unschätzbar 
günstige Einriehtung, welche die tramps von den Eisenbahn- 
linien abhaltet und das Bahneigenthum in ausgezeichneter 
Weise schlitzt, 

Während früher die Pennsylvania Linien eine offene 
Strasse für die Landstreicher bildeten, sind dieselben gegen- 
wärtig für dieselben ganz abgeschlossen und die tramps gehen 
diesen Linien wohlweislich aus dem Wege, 

Darch diese Einrichtung werden aber auch die Land- 
streicher zu einem anständigen, ehrlichen Erwerbe genöthigt, 
da sie selbstverständlich darauf verzichten, ihr altes Leben 
anf der Landstrasse mühevol) fortzusetzen, Walzel, 


ELEKTRISCHE BAHNEN. 


Die neue elektrische Untergrundbahn in Tondon, 
welche am 27. Juni d. J. als „Central London Railway“ 
feierlich eröffnet wurde, ist normalsparig, circa 91/, km lang 
und zieht sich in zwei Tunneln, die nach dem System Great- 
head gebaut sind, von der Bank von England bis Shepherd's 
Bash. Ausser den beiden Endstationen sind weiters elf anter- 


irdische Zwischenstationen vorgesehen, welche dardh je zwei 
Aufzüge mit dem Strassenniveau verbunden erscheinen. Der 
mittlere Abstand der Stationen von einander betrügt eirca 
7#0 m. Auf der Linie, welche hauptsächlich der Personen- 
beiörderung gelten soll, verkehren die aus einer elektrischen 
Locomotive und sieben Wagen bestehenden Züge mit einer 
mittleren Fahrtgeschwindigkeit von 22-5 km in Zeitintervallen 
von 2'/, Minuten. Die grösste Geschwindigkeit ist mit 40 km, 
der Aufenthalt in den Stationen wit 20 Secunden festgesetzt. 


Die Gleise haben hinter jeder Station ein Gefälle 
von 3°3°/, erhalten, um das Infahrtsetzen des Zuges zu er- 
leichtern; andererseits steigt das Schienennireau unmittelbar 
vor den Bahnhöfen um 1 66°/, wieder an, wodurch der Zug 
in der Station leichter und schneller zum Anhalten gebracht 
wird. Die verwendete Schienentype wiegt 50 kg per laufenden 
Meter, Zwischen den Laufschienen ist die Stromleitungsschiene 
sitnirt und wird in Abständen von 23 m von Por- 
zellanisolatoren getragen. Zur Rückleitung des elektrischen 
Stromes dienen die Gleisschienen, Die I,ocomativen ruhen auf 
zwei vierräderigen Trucks und haben ein Gewicht von 
44 t, sowie eine Zugkraft von 13°5 t. Jede Achse der Loco- 
motive wird von einem Elektromotor von 117 PS angetrieben, 
Das Gesammtgewicht des letzteren beträgt 55, das Gewicht 
der Armatur olıne Achse 1’4t. Jede Locomotive ist mit 
Westinghonse-Bremse und zugehörigem kleinen Elektromotor 
ausgerüstet, 


Die nahe der Endstation Shepherd's Bash gelegene Kraft- 
anlage enthält, wie die „Elektrotechnische Zeitschrift“ mit- 
theilt, 16 Babeock-Willeox-Kessel von js 335 m? Heizfläche, 
welche pro Stunde je etwa 5500 kg Dampf mit etwas über 
10 Atm, Spannung zu liefern vermögen. Die mechanischen 
Schärvorrichtungen der Kesselfeuerungen werden durch zwei 
stehende Dampfmaschinen von Bumsted & Schandler be- 
trieben. - 


Die aus den oberhalb der Kessel befindlichen Bunkern 
durch Trichter von selbst herabfallende Kohle wird von den 
Eisenbahngeleisen in die Bunker mittelst eines Transportbandes, 
welches durch einen Gleichstremmotor von 8 PS bewegt wird, 
geschaffen, Die Kohlenbunker haben einen Gerammtfassungs- 
raum für 1000 t (welcher Vorrath für etwas mehr als eine 
Woche ansreicht) und können in 7 Stunden gefüllt werden. 


Des Ferneren sind vorhanden: Zwei Peare’sche Speise- 
pumpen für 73.000 1 Leistung in der Stunde, ein Railton u, 


Campbell’scher Speisewasser-Reiniger und vier Green'sche 
Speisewasser-Vorwärmer, 
Im Maschinenraume befinden sich 6 doppeltwirkende 


Corliss-Maschinen (E,. P. Allis Co. in Milwaukee, N. A.) von 
je 1300 P3 normaler und 19,500 foreirter Leistung und 
normal 94 Umdrehungen in der Minute, Die Hauptwelle von 
560 m Durchmesser trägt das 50t wiegende Schwungrad, 
sowie den Magnetkranz des Dreiphasenstromgenerators. Die 
Wasserstrableondensatoren (System Allis) vermögen in der 
Stande 11.800 kg Dampf zu condensiren, Zur Abkühlung des 
Wassers dienen vier Gradirwerke, System Barnard, mit Venti- 
latoren, 


Jeder der Dreiphasenstromgeneratoren mit rotirendem 
Feld und feststehendem Anker entwickelt pro Secunde bei 
94 Touren 850 Kilowatt bei 5000 Volt Spannung, Der Feld- 
magnet wiegt 15.500, der Anker 22.000 ke. 


Der Wirkungsgrad der Generatoren ist bei Vollbelastung 


93:5"), bei 25°, Ueberlastung 96°/,. Die vierpoligen Er- 
rrgermaschinen von je 50 Kilowatt hei 125 Volt nnd 
400 Tonren werden durch doppeltwirkende Allis-Tandem- 


maschinen angetrieben. Veberdies enthält derselbe Raum noch 
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zwei (Generatoren von 50 Kilowatt für Beleuchtungszwecke 
und das Schaltbrett. 

Der 5000 Volt-Dreiphasenstrom wird nach den drei, in 
den Haltestellen Notting Hill Gate, Marble Arch und Post 
Office gelegenen Unterstationen an mit Papier isolirten, blei- 
umpressten Speiseleitungen geführt, dortaelbst auf die Betriebs- 
spannung von 550 Volt redacirt und auf Gleichstrom trans- 
formirt, Jede Unterstation besitzt 7 Transformatoren und 
2 Umformer von je 900 Kilowatt Leistungsfähigkeit bei 
250 Touren pro Minute und 500 Volt Spannung. Von den 
Transformatoren stehen jeweilig sechs in Betrieb. Sie erhalten 
von zwei Ventilatoren, die durch einen sechspferdigen Elektro- 
motor bewegt werden, Kühlung, 

Die Anfzüge, welche den Verkehr zwischen den unter- 
irdischen Bahnhöfen und dem Strassenniveau vermitteln, sind 
ebenfalls elektrisch betrieben. 


Stromleitende Schienenstoss-Verbindung. Bekannt- 
lich ist eine gut leitende, verlässliche und widerstandstähige, 
stromleitende Schienenverbindnng für die Stromrlckleitung 
bei elektrischen Bahnen von nicht geringer Wichtigkeit, da 
durch eine solche das Abströmen von elektrischem Strom in 
den die Schienen umgebenden Boden wesentlich verringert 
wird. Bei Strassenbahnen wird die stromleitenda Schienen- 
verbindung durch entsprechend starke Kupferdrähte, welche 
mit den Schienenstücken verlöthet sind, leicht und sicher 
bewerkstelligt, und sind diese Verbindungen durch die Strassen- 
pflasterung gegen mechanische Zerstörung auch hinlänglich 
geschützt. Anders gestaltet sich jedoch die Sache bei Voll- 
bahnen, bei welchen die so beschaffenen Schienenstoss-Ver- 
bindungen während des Unterkrampens des auf Schotteranter- 
lage rulenden Öberbaues leicht beschädigt werden kinnen. 
Hiezu kommt noch, dass eine mit derartigen stromleitenden 
Schienenverbindungen ausgestattete Geleisstrecke das Aus- 
wechseln von Schienen nicht mit der meist erforderlichen 
Raschheit zulässt. 


Die Firma Brown, Boveri & Co. hat sich nun ein 
neues Verfahren zar Herstellung einer sicher leitenden Schlenen- 
stossverbindung patentiren lassen und es bereits bei der elek- 
trischen Bahn Burgdorf— Thun in Anwendung gebracht, 


Dieses Verfahren besteht in der Ausnützung der Schienen- 
stosslaschen als Stromleiter,. Hiezu werden die gegenseitigen 
Berührungsflichen der Schienen und Stosslaschen blank 
gemacht und sodann mit einer leitenden und zugleich die 
Oxydation dieser blanken Flächen verhindernden Metallpasta 
bestrichen, worauf die Laschen in gebränchlicher Weise an 
die Schienen festgeschraubt werden. Da die Laschenschrauben 
bezüglich ihres festen Anzuges oft untersucht werden müssen, 
ist genug Gelegenheit vorhanden, die Stossverbindung auch 
bezüglich ihrer Leitungsfäbigkeit in gutem Zustande zu 
erhalten, etwaige Mängel zu entdecken nnd zu beseitigen. 

Bei der oben erwähnten elektrischen Bahn wurden die 
beiden Schienenstränge des Geleises in Abständen von 96 m 
darch 8 nım starke Kupjferdrähte verbunden, die unter Ver- 
mittlung broneener Oesen und der gleichen Metallpasta an die 
Schienen geschraubt sind. 

Die Zuverlässigkeit der hier beschriebenen Stossver- 
bindung für die Stromrilickleitang ist durch eingehende Unter- 
suchungen und Messungen wihrend des Zeitraumes eines 
Jahres erwiesen worden, (Elektrot. Nenigk.-Anz.} 


Elektrische Bahnen in Oesterreich und Bosnien- 
Hercegowina, Die „Zeitschrift für Elektrotechnik“ (Wien) 
bringt bezüglich der in Oesterreich und Bosnien-Hercegowina 
bestehenden elektrischen Bahnen in tabellarischer Zusammen- 
stellung verschiedene Daten, von welchen wir Folgendes 
wiedergeben : 


Drchschnittliche 
Benennung der Eisenbahu Betriebslänge Spur 
. (km) weıte 
Oesterreich: 1900 1899 m 
Aussiger elektrische Kleinbahnen . 715 — 1 
Baden — Vöslau PER . 11:09 803 normal 
Bielitz— Zigeunerwad . . . 2. #84 484 1 
Czernowitzer elektrische Eisenbahn 64 it 1 
Gablonzer elektrische Strassenbahn . 14:33 — 1 
Gmunden Bahnhof— Stadt 253 253 1 
Grazer elektrische Kleinbahnen . 17'165 — normal 
Graz—Maria Trost (Pölling) bI2 512 1 
Grazer Schlossbergbahn uam: mit 
elektrischem Betrieb) . 0»1 — u 
Lemberger elektrische Eisenbahn . 832 832 1 
Linz— Urfahr — Pöstlingberg 604 304 1 
Mödling— Brühl +00 400 1 
Olmützer elektrische Strassenbahn 527 527 normal 
Pilsener elektrische Kleinbahn . 10:44 -- r 
Prager elektrische Strassenbahn . 18:92 12,85 . 
Prag—Vysocan mit Abzweigung Lieben 684 684 = 
Prag (Belvodere)—Babna (Thiergarten) 137 1:37 e 
Prag (Smichow)—Kosir . . - .. 169 1:69 „ 
Reichenberger elektrische Strassenbahn 6°27 3:32 1 
Teplitz—Elichwald. . . . . 1033 998 1 
Wiener elektrische Strassenbahnen . 2580 1742 1445 
Wien (Praterstern)—Kagran 540 540 normal 
Summe .„ 17960 10590 
a ART NE: 
Stadtbahn in Sarajewo . . . + 570 570 076 
Die elektrische Bahn. Karlsrahe- Ettlingen. Die 


Badische Localeisenbahngesellschaft hat sich dafür entschieden, 


CHRONIK, 


Der Gesungverein üsterreichischer Eisenbahn » 
Beamten ia Wien veranstaltet am Sonntag den 6. Jänner 1901, 
Nachmittags 1/,2 Uhr, im Grossen Musikvereins-Saale unter 
Leitung seines Chormeistere Herrn Edmund Reim und unter 
Mitwirkung des „Neuen phillarmonischen Orchesters* ein 
Volks-Concert. Das Programm ist ein höchst gediegenes. Wir 
heben nur die Namen Schubert, Engelsberg, Schumann, Herbeck, 
sowie das Volkslied „Aennchen vou Tharau* hervor, Der Preis 


| der Sitze beträgt olıne Unterschied 1 Krone. 





zwischen Karlaruhe und Ettlingen ansschliesslich den elektri- | 


schen Betrieb einzuführen. Bestimmend für diesen Entschluss 
war zunächst der Umstand, dass die elektrische Centrale der 
Albthal-Bahn nicht "genügend ausgenützt wird, so wie dass 
die Fern- und Arbeiterzüge mit Dampfloeomotiven befördert 


thunlichst aufgehoben werden soll, Zu diesem Zweck hat die 
Bahngesaellschaft zwei elektrische Locomotiven beschafft, die 
von der Gesellschaft Union in Berlin geliefert warden. Diese 
im dentschen Eisenbahngebiet erstmals zum regelmässigen 
Bahnbetrieb verwendeten Maschinen haben, wie die „Südd. 
Reichscorr.* erfährt, in den jetzt abgeschlossenen Probefahrten 
den Erwartungen vollständig entsprochen, Ueber die Constrnetion 
der Loeomotiven ist mitzutheilen: Der Wagenkasten, welcher 
die Regler der Stromzuführung, die Apparate zur Bethätigung 
der Bremsen, Sandstreuer nebst Führerstand etc, enthält, raht 
auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. Im Winter wird in dem 
Wagenkasten noch ein Kessel anfgestellt, der den für die 


der vier Achsen wirkt ein Elektromotor, der federnd im 
Schwerpankt aufgehängt ist. Bei normalem Zusammenarbeiten 
dieser vier Motoren entwickelt die Maschine eine Leistung 
von 200 Pferdekräften, wobei die Spannung des Stromes 
550 Volt beträgt. Die Bremsung erfolgt gleichzeitig im ganzen 
Zuge, wie bei Dampfzlgen; angewandt wird die Vacuumbremse 
von Hardy, deren Luftsauger erstmals hier durch Elektrieität 
bethätigt wird. Die Motoren, die dies bewirken, befinden sich 
in den Hohlräumen des Wagenkastens, vor und hinter dem 
Mittelraume. Die Stromabnahme erfolgt, entsprechend dem 
Stromverbrauch, durch zwei Aluminiumbügel; aus diesem 
Grunde wurde auch die Stromzuleitung erweitert, d. h, auf 
gewissen Strecken verdoppelt. Die Maschinen befördern mit 
Leichtigkeit bei fahrplanmässiger Geschwindigkeit Züge selbst 
von zwölf Personenwagen, wie solche bisher von den Dampf- 
ocomotivren gezogen wurden, 





Transporteinnahmen der k. k. österr. Stauts- 
bahnen und der vom Staate für eigene Rechnung be- 


: triehenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadıbalın 


im November 1900. Im Monate November 1900 sind im 
Personenverkehre K 4,251,575, im Güterverkehre K 15,885.447, 
im Ganzen K 20,137.042 vereinnahmt worden, bei einer Be- 
förderung von 5,001.283 Reisenden und 3,458.492 t Güter, 

Hievon entfallen auf die westlichen Staatsbahnen im 
Personenverkehre K 3,009,241 (4,284:187 Reisende), 
Güterverkehre K 11,950.641 (2,894.916 t) und auf die 
Staatsbahnen in Galizien im Personenverkehre K 1,242.334 
(717.096 Reisende), im Güterverkehre K 3,934. 826 (563.576 t). 

Gegen November 1899 ergibt sich im Personenverkehre 
eine Mehreinnahme von K 192.178 (-+ 181.836 Reisende) 
im Güterverkehre dagegen eine Mindereinnahme von K 16.072 
(+ 50.453 t). 

Hievon sind zu rechnen auf die westlichen Staatsbahnen 
im Personenverkehre mehr um K 98.128 (-+- 156.973 Rei- 
sende), im Güterverkehre weniger um K 139.382 (— 9.434 t) 
und auf die Staatsbahnen in Galizien im Personenverkelhre 
mehr um K 31.050 (-- 24.863 Reisende), im Güterverkehre 
mehr um K 123.310 (+ 59,887 t). 

Die Einnahmen der Wiener Stadtbahn betragen im Per- 
sonenverkehre K 266.590 (1,598.083 Reisende), im Güterver- 
kehre K 54.230 (18.352t), während im November 1899 im 


| Personenverkehre K 256.616 (1,805.451 Reisende) und im 
werden müssen, welche Ungleichmässigkeit in der Betriebsart ' 


Güterverkehre K 52.696 (15.261 t) vereinnahmt warden, 

Werden diese Ergebnisse aus jenen der westlichen Staats- 
bahnen ausgeschieden, so ergibt sich für letztere allein per 
November 1900 eine Einnahme im Persouenverkehre von 
K 2,742.651 (2,386.104 Reisende), im Güterverkehre von 
K 11,896.411 (2,876.564t) und per November 1899 im 
Personenverkehre von K 2,654.497 (2,321.763 Reisende), im 
Güterverkehre von K 12,037.327 (2,889.089 t). 

Auf den westlichen Staatsbahnen, ausschliesslich der 
Wiener Stadtbahn, ergibt sich somit pro November 1900 im 
Persouenverkehre eine Steigerung von K 88.154 (+ 64.341 
Reisende), im Güterverkehre eine Verminderung der Einnahme 


‚um K 140.916 (— 12.525 t). 
Heizung der Pareonenwagen nölhigen Dampf liefert. Auf jede 


Das Plus im Personenverkehre der westlichen Staats- 
bahnen rührt hauptsächlich aus dem stärkeren Verkehre auf 
den Linien der Stantsbahndirectionen Wien und Innsbruck her, 
und zwar bei letzteıer aus Anlass von Arbeitertransporten 
nach Italien. 

Die Wenigereinnakme im Güterverkehre der westlichen 
Staatsbahnen ist auf die Verringerung der Obst-, Wein- und 
Weinmaischetransporte in Tirol, anf die Abnahme der Rüben- 
und Kohlentransporte in Böhmen und Mähren und endlich auf 
die geringere Beförderung von Getreide in Tirol und Vorarl- 
berg zurückzuführen, Eine geinge Zunahme zeigt sich bei 
den Artikeln Erze und Holz. 

Auf den Staatsbabnen in Galizien resnltiit die AMehrein- 
nahme im Personenverkehre in erster Linie aus der Mehr- 
frequenz durch den Zuwache der im December v. J. eröflneten 


, Strecke Stryj-Chidosow, während im Güterverkehre die Zu- 


| nahme sich durch die vermehrten Holztransporte erklärt, 


Auf der Wiener Stadibabn beträgt die Mehreinnahme 
im Personenverkehre K 9.974 (+4 92.632 Reisende) und im 
Güterverkehre K 1534 (+ 3091). 

Vom 1. Jänner bis 30. November 1900 betragen die Ein- 
nahmen der k. k. österreichischen Staatsbahnen, einschliesslich 
der Wiener Stadibahn K 216,742.,651 gegen K 205,748 259 
im gleichen Zeitabschnitte des Jahres 1899. Es ergibt sich 
hiernach ein Plus von K 10,994.392. 

Die Einnahmen der Wiener Stadtbahn betragen im 
gleichen Zeitraume 1900 K 4,454.559, gegen K 2,433.176 
im Jahre 1899, wonach ein Plus von K 1,551.383 resultirt, 

Ohne die Wiener Stadtbahn betragen die Einnahmen der 
k. k. österr. Staatsbahnen in der Periode Jänner bis Ne- 
vember 1900 K 212,258.092 gegen K 2U12,815.083 im 
Jahre 1899, daher im Jahre 1900 die Mehreinnahme 
K 9,443.009 beträgt. 

Stand der österreichischen Eisenbahnbauten mit 
Ende des Monates Ortober 1900. Im October 1900 sind 
durch die bereits im September 1900 begonnene Legung des 
zweiten Geleises in der Strecke Bluman—Bozen der 
k, k, priv. Südbahn-Gesellechaft 69 km Hanptbahnen, dann 
durch den Baubeginn der Theilstrecke Fügen bis Km. 21"3 
der Zillerthalbahn 112 km und durch den der elektrischen 
Kleinbahn Brüx—Oberlentensdorf—Johnsdorf 
12°9 km, somit 6°9 km Hauptbahnen und 24°] km Local- und 
Kleinbahnen zugewachsen; in dem gleichen Monate sind da- 
gegen durch die Vollendung der Legung des dritten Gelelses 
in der Strecke Franzensfeste—WHilitärhalte- 
stelle 12 km und des zweiten Geleises in der Strecke 
Blumau—-Bozen 6°9 km der Linie Kufstein—Ala der 
k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, welche beide am 10, Oecto- 
ber 1900 eröffnet wurden, dann durch die am 15. Octo- 
ber erfolgte Eröffnung der Localbahn Gross- Siegharts— 
Raabs 112 km und 20°0 km durch die Bauvollendung der 
Loealbahn Pila—Jaworzno, welche am 27. October 1900 
eröffnet wurde, und 15 km durch die am 8. October 1900 
erfolgte Eröffnung der Linie „Ende Zeile—Grosser 
Piatz* der elektrischen Kleinbahnlinien in Brünn und Um- 
gebung, sonach 8°3 km Hanptbalinen und 327 km Local- und 
Kleinbahnen abgefallen. 

Die Unfallversicherung, Haftpflicht der Eisen- 
bahnen und die traumatische Neurose. Der Jahres- 
bericht der Wiener Handels- und Gewerbekammer für das 
Jahr 1890 enthält in dem Abschnitt „Versicherungswesen“ 
eine zutreffende Schilderung der Missbräuche, welchen die Eisen- 
bahnen und Unfall- Versicherungs-Gesellschaften durch Simulirung 
der traumatischen Neurose ausgesetzt sind, welche wir nach- 
stehend wiedergeben : 

„Das Schadenpercent zeigt weiter die Neigung zur 
Steigerung. Theilweise ist diese Erscheinung eine Folge des 
zunehmenden Sportes jeder Art, sowie des immer mehr sich 
steigernden Verkehres, und anderseits ist sie auf die speculative 
Ausbeutung der Gesellschaften durch übertriebene Forderungen 
zurückzuführen. Ein bei den Simulanten immer beliebter 
werdendes pathologisches Gebiet ist die traumatische Nenrose, 
wovon nicht nur die Unfallversicherungs-Gesellschaften, sondern 
auch die Eisenbahn-Unternehmungen artige Historietten zu er- 
zählen wissen. Ja! Die traumatische Neuross ist, um ein 
Dichterwort zu variiren, der Simulanten liebstes Kind. Nichta 
lAsst sich leichter construiren ala eine traumatische Nenrose. 
Früher meinte man, dass eine durch perimetrische Unter- 
suchung des Auges constatirte Einschränkung des Gesichts- 
feldes als ein sicheres Symptom für das Vorhandensein einer 
traumatischen Neurose anzusehen sei. Eine Reihe von Nerven- 


pathologen verzichtet anf dieses, übrigens nicht ganz zuver- | 


lässige Merkmal und begnügt eich mit den vom Patienten 
geschilderten Erscheinungen, um die traumatische Neurose 
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festzustellen und in diesem Sinne Gutachten abzugeben, Die 
tranmatische Neurose ist schon da, wenn man gegen Lösung 
eines Zwanzighellerbillets vom Praterstern nach Schönbrann 
fährt und sich bei einem etwas unsanften Ruck des Waggons, 
hervorgerufen durch ein zu energisches Anziehen der Vacuum- 
bremss, ein wenig den Kopf anschlägt. Der ehrliche Mensch 
vergisst den Vorfall, sobald das Unbehagen vorüber ist, Der 
simnlirende Speenlant aber erhebt Ansprüche an die Eisen- 
bahnverwaltung und falls er gegen Unfall versichert ist, auch 
an die betreffende Gesellschaft. Es erscheint ihm eben ver- 
lockend, eine traumatische Neurose zu erfinden und sich durch 
die fälschliche Schilderung gewisser „an sich beobachteter“ 
körperlicher and psychischer Vorgänge ein Arztliches Attest zu 
erschleichen. Auf Grund der subjeetiven, anf Treu und Glauben 
hingenommenen Symptome hält der Arzt den Fall von tranmati- 
scher Nenrose als gegeben. Diese traumatische Neurosen sind 
zum Schrecken der Unfallversichernngs-Gesellschaften und der 
Eisenbahnen geworden, Wie diesem immer mehr um sich 
greifenden Uebel zu steuern sei, weiss Niemand anzugeben. 
Die Unfallversicherungs-Gesellschaften könnten sich nur da- 
darch radical helfen, dass sie die tranmatische Nenrose von 
den ersatzpflichtigen Unfällen ausschalten, sonst könnten sie 
leicht die Beute einer immer dreister auftretenden Speculation 
werden,“ 

Loralpersonenzüge. Die Generaldirection der bayer. 
Staatsbahnen will in nicht zu ferner Zeit die jetzigen Schnell- 
züge in Eilzüge und in Schnellzüge ausscheiden. Bei ersteren 
soll ein Zuschlag erhoben werden, der bei letzteren in Weg- 
fall käme. Sodann sollen Localpersonenzüge für den Unter- 
wegsverkehr in den Fahrplan eingeschaltet werden. Diese 
Localperaonenzäge werden an allen Stationen und selbst dort 
anhalten, wo sie bisher wegen geringerer Bedeutung einzelner 
Verkehrsstellen nar nach Bedarf anlielten. Diess Aufenthalte 
würden also in regelmässige umgewandelt werden. Nur im 
Vorortarayon würden diese Züge durch die Vorortazüge 
ergänzt werden, und zwar in der \WVeise, dass Personen, 
Gepäck und Eilgüter, unter Umständen auch Postsendungen 
auf der Endstation des Vorortverkehres auf den Vorortzug 
und umgekehrt von diesem auf den I,ocalpersonenzug über- 
gehen würden, Es würde daun das Anhalten der Local- 
personenzüge im Vorortrayon in vielen Fällen entfallen 
können. Dadurch würden die Localpersonenzüge vom Fern- 
verkehr, der bisher den wesentlichsten Theil ihrer Frequenz 
gebildet hat, entlastet werden und daher nicht mehr in dem 
Masse, wie dermalen, mit Personenwagen auszustatten sein, 
Da dann die Frage herantritt, ob sich nicht ein billigeres 
Verkehrsmittel finden liesse, um jene Verkehrspausen auszu- 

' füllen, in denen die Führung von vollen Dampfzägen sich 
' nicht empfieblt, so werden wohl auch in Bayern, wie ander- 
wärts, Versuche mit Daimler- und Serpoletwagen, sowie mit 
Accumulatorenwagen angestellt werden, Solche Versuche 
werden in der Rheinpfalz mit Erfolg durchgeführt; man hat 
dort sehr gute Erfahrungen gerade mit den Accumulatoren- 
wagen hinsichtlich der Geschwindigkeit, Leistungsfähigkeit 
und der Kosten gemacht und die Aceumnlatorenwagen haben 
sich besonders für den Unterwegsverkehr von Hauptbahnen 
bewährt. Bei einer Geschwindigkeit von 45 km per Stande 
betragen in der Pfalz die Kosten eines Motorzuges mit einem 
Anhängewagen nur Mk. 0°'30—0'36 (allerdings ohne Ver- 
zinsung und Amortisation des Fahrmaterials), Würden also 
| neben den Dampfzügen billigers Verkehrsgelegenheiten durch 
, Einlegung von Motorfahrten mit pendelmässigem Betrieb von 
 Kootenpunkt zu Knotenpunkt geschaffen werden, s0 wiirde 
damit nicht blos mannigfaltigen Bedürfnissen des Markt-, 
Schul-, Arbeiter-, Geschäftse- und Rureauverkehrs — so weit 
dieser an grossen Verkehrscentren wie München und Nürn- 
: berg nicht darch volle Vorortzüge belient werden muss — 


— 11 — 


Rechnung getragen werden, sondern «s klnnten auch zu 
allen Eil- und Schnellzügen locale Anschlusszüge für die 
Unter wegsstation hergestellt werden. (M. A. 2.) 


Der schnellste Eisenbahnzug. Von allen auf dem 
Gesammtnetze der Eisenbahnen unserer Erde verkebrenden 
Eilzügen soll der jüngt zwischen Camden (Station der Linie 
Philadelphia — Camden— Reading) und Atlantic-City eingestellte, 
in beiden Richtungen fahrende Zug, genannt „the Atlantie- 
City Fleyer“, die grösste Fahrgeschwindigkeit aufzu- 
weisen haben. Die zwischen den genannten Endpunkten ge- 
legene Strecke von 55°5 engl. Meilen (d. s. 89:3 km) soll 
dieser Zug in 47 Minuten zurücklegen, was einer Geschwindig- 
keit von 70°8 engl. Meilen (also 114 km) pro Stunde ent- 
spricht. Hiebei betriigt das Zugsgewicht (exclusive Locomotive) 
206 t. Die erste Probefahrt mit dem „Atlantic-City Fleyer*, 
welche am 5, August stattfand, hat sogar eine Geschwindigkeit 
von 74‘4 engl. Meilen (d. s. 1197 km) pro Stunde ergeben, 
da bei derselben der Zug die erwähnte Strecke in 44°/, Mi- 
nnten durchsauste. 


Transport von flüssigem Roheisen auf einer Eisen- 


bahn. Die Zeitschrift „Iron Age“ berichtet über einen Ver- | 


such, Roheisen in geschmolzenem Zustande mittelst Eisen- 
bahn auf einer Strecke von 8 km zu befürdern, Diese 
Transportart von Roheisen wurde anf eine Entfernung von 
solcher Länge zuerst in Pennsylvanien versuchsweise einge- 
führt und soll sich bewährt haben. Eshandelte sich um den 
Transport des in den Hochöfen zu Duqueene in Pennsylvanien 
erzeugten Roheisens in die 8 km weite Stalılfabrik zu Homestead, 
wo es in Stahl umgewandelt wird. Bisher wurde das Roheisen 
auf dem Hüttenwerke in Bloekformen gegossen, welche erkaltet 
auf Bahnwagen geladen und nach Homestead geführt wurden. 
Dort mussten sie nun neuerdings eingeschmolzen werden, 


Nach der neuen Transportmethode, mittelst welcher 
jetzt täglich 700-800 t Roheisen in die Stahlfabrik ge- 
bracht werden, fliesst das Roheisen aus den Hochöfen in ein 
grosses Mischgefise, aus dem es in die Eisenbahnwagen ver- 
theilt wird, die Wände und der Boden der letzteren sind 
innen mit einem feuerfesten Material bekleidet. Die Loco- 
motive bringt einen Zug von 10 bis 12 Waggons naclı 
Homestead, wo die Verarbeitung des noch flüssig angelangten 
Koheisens auf Stall sofort beginnt. 


Das Handgepäck der Beisenden, Nach der „Z. d, 
Y,D. E. V.* hat die Eisenbahndireetion Halle auf einigen 
hiezu geeigneten Bahnhöfen, #0 z. B. in Wittenberg, versuchs- 
weise eine Einrichtung geschaffen, mittelst welcher die Zu- 
oder Unzulässigkeit des Unterbringens der Handgepäckstücke 
in den Personenwagen je nach der Wagenelasse ohne Weit- 
läufigkeiten, nur nach dem blossen Augenmasse bestimmt wird. 
Zu diesem Zwecke ist an den Ständen der Balınsteigschaffner 
(Thürsteher) in der Höhe von 1 m über dem Fusshoden ein 
gelber, in der von 65 cm vom Fussboden ein grüner und 
ebenso 50 cm über dem Fussboden ein brauner Strich gezogen. 
Diese Mansse entsprechen dem in den Wagenabtheilen auf 
dem Gepäcksnetze je einem Reisenden zukommenden Ranm (in 
der Sitzbreite). So entfallen 100 cm Länge des Gepäcksuetzes 
in der I, 65 cm in der II. und 50 cm in der III, Wagen- 
classe auf je eine Fahrkarte. 

Diese Einrichtung soll dem Gepäcksträger nur einen 
Anhalt zur Beurtheilung geben, ob der dem Reisenden in der 
betreffenden Wagenclasse über seinem Sitzplatze zustehende 
Raum zur Unterbringung seines Handgepäcks genügt. So lassen 
sich unberechtigte Ansprüche leichter zurückweisen, als dies 
im Zuge beim Zugang von Reisenden in bereits über die Ge- 
bühbr durch Handgepäck belegten Abtheilungen möglich ist. Die 
gleichen Maasss sind für die Gepäcksträger bei den Geplcks- 
aunahmestellen angebracht, 





i und umfasst, mit Ausnahıne des Zolltarifes, 


An Hand dieser so einfachen Pinrichtung kann der 
Reisende selbst rasch benrtheilen, wie viel Handgepäck er 
unbeanständer in den Personenabtheil mitnehmen darf. 

Die Eisenbahnen in Russland am Beginne des 
Juhres 1900, Das russische Eisenbalhnnetz zAhlte nach dem 
„Russischen Regierungs-Anzeiger* am 1. Jänner 1 J. 
49.000 Werst (1 Werst = 1'067 km), wovon 8331 Werst 
zweigeleisig waren, — Von dem Gesammtnetze standen 
24,049 Werst überhaupt und hievon 6756 Werst zweigeleisige 
Strecken im Betriebe der Staatsverwaltung, während 
15.730 Werst, darunter 1483 zweigeleisige Strecken, von 
Privateisenbalın-Gesellschaften verwaltet wurden; an Local- 
bahnen waren 746 Werst und an Kreisbahnen im asiatischen 
Russland 5938 Werst vorhanden, Zur selben Zeit waren 
10.032 Werst Eisenbahnen im Baus begriffen, von denen ein 
Theil inzwischen bereits in Betrieb gesetzt ist, Weiters waren 
am 1]. Jänner l. J. auch 2157 Werst Eisenbalınen für den 
Ban genehmigt, 


LITERATUR. 
Die österr.-ung. Zollgesetze. Von Ignaz Schiller- 
wein, k. k, Reg.-Rathı. 3. Auflage, Wien. Manz’scher 


Verlag 1900, 

Wenn ein Bach über einen so trockenen Gegenstand, 
wie die Zollgesetze, in 3. Auflage erscheint, so ist dies ein 
Beweis dafür, dass entweder sonst kein brauchbares Werk 
vorhanden ist, oder dass es vorzüglich gearbeitet ist, stets 
aber muss der Gegenstand ein überaus wichtiger sein, Denn 
als Unterhaltungslectüre kauft sich niemand so ein Buch. Bei 
dem vorliegenden Werke treffen alle drei Momente zu; es ist 
das beste, vollständigste Buch dieses Faches, es ist ausge- 
zeichnet, mit hingebungsvollstem Fleisse gearbeitet und es be- 
handelt einen für das praktische Verkehrsleben ungehener 
wichtigen Gegenstand. Die Interessenten dieses Baches recrutiren 
sich daher aus weiten Kreisen der Beamten- und Geschäfts- 
welt; es ist daher bei allen seinen Vorzügen kein Wunder, wenn 
es eine starke Verbreitung getunden hat, die es im vollsten 
Masse verdient. 

Der Verfasser, Vice-Director des Wiener Hauptzollamtes 
i. P. und Lehrer des Zollwesens an der Fortbildungsschule 
für Eisenbahmbeamte, sowohl in seiner praktischen als auch 
theoretischen Beschäftigung ein hervorragender Fachmann, 
muss jabrelange Arbeit an sein Buch verwendet haben. Davon 
zeigt sowohl die ganze systematische Eintheilang, als auch 
jedes Detail der Bearbeitung, 

Vorangeschickt ist eine kurze historische Uebersicht über 
die Entwicklung des Zollwesens in Ossterreich-Ungarn, 

Das Werk hat das üsterr. Zollgrundgesetz, die Zoll- 
und Staatsmonopols-Ordnung vom Jalıre 1835 zur Grundlage 
alle bie August 


1900 erflossenen Specialgesetze, Vorschriften und Ver- 
fügungen für das gesammte Zollgebiet, systematisch im X. Theile 
eingetheilt, 


Im I. Theile sind alle den ausländischen Warenver- 
kehr rogelnden allgemeinen Bestimmungen aufgenommen; dieser 
Theil enthält auch die für den Verkehr im Allgemeinen und 
den Eisenbahntransport im Besonderen so wichtigen Bestim- 
mungen des summarlschen Ansageverfahrens für die Ein-, Aus- 
und Durchfuhr der Waren in ausführlicher Weise dargestellt. 
Die folgenden Theile enthalten das specielle Zollverfahren für 
die Aus- und Durchfahr, für das Vormerk- und Streckenzugs- 
verfabren, ferner die Bestimmungen über die ämtlichen und 
ansseräimtlichen Niederlagen, über die Handelsverträge, Handels- 
statistik etc. wobel stets die von Seite der Verkehrsanstalten 
zu beachtenden Bestimmnngen besonders betont sind, 

Von besonderer Wichtigkeit ist der X. Abschnitt des 
Buches über die Tarifbestimmunngen, welche alle für die prak- 


En 


tische Handhabung des Zolltarifes unentbelrrlichen Erläuterungen, 
Verordnungen, Vertragsbestimmungen ete, in der Reihenfolge 
der Tarifposten wiedergeben. 

Darch Zeit- oder Verkehraverhältnisse unklar ge- 
wordene oder geänderte Gesetzstellen sind durch Anmerkungen 
oder Erläuterungen des Verfassers aufgeklärt und ist dieses 
Buch daher nach der Art der Zusammenstellung nicht nur als 
ein Unterrichtsbuch für Zoll- und Verkehrsbeante, 
sondern auch als Nachschlagebnch für den Industriellen 
und Fabrikanten nnd als Rathgeber für Jeden zu empfehlen, 
der mit Zollangelegenheiten sich beschäftigen muss. 

Es ist selbstverständlich unmöglich, hier des Ganaueren 
anf Einzelheiten einzagehen; das verbietet sich bei einem 
Buche von fast 900 Seiten, das ein Quellenwerk im besten 
Sinne des Wortes ist, von selbst. Dr. Hilscher. 

Das Eisenhüttenwesen,. Erläntert in acht Vorträgen 
von Geh, Bergrath Professor Dr. H, Wedding. Mit 
12 Figuren im Text, Geh. 90 Pf, geschmackvoll geb, 
Mk. 115, („Ans Natur und Geisteswelt.* Sammlang wissen- 
schaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen aus allen Gebieten 
des Wissens, 20. Biündchen,) Verlag von B. G, Tenbner in 
Leipzig. 

Wie von jedem gebildeten Menschen erwartet werden 
darf, dass er weiss, auf welche Weise Brot hergastellt wird, 
so sollte auch von jedem eine wenigstens allgemeine Kenntnis 
der Vorgänge vorausgesetzt werden dürfen, vermittelst derer 
Eisen erzeugt und in seine Gebrauchsformen gebracht wird, 
Darum kommt diese erste allgemeinverständliche Darstellung 
über die Erzeugung und Herstellung nnseres wichtigsten und 
billigsten Metalla gewiss einem Bedürfnisse entgegen, zumal 
sie der Feder einer der ersten Autoritäten auf dem Gebiete 
entstammt. 

In dem mit guten Abbildungen versehenen Bändchen 
wird ons zunächst die Erzeugung des schmiedbaren Eisens bei 
Holzkoblenfeuerung geschildert und dann gezeigt, welche 
gewaltigen Aenderungen mit der Erfindung des Hochofen- 
processes eintraten. Der Verfasser belehrt uns über die 
chemischen, physikalischen und geologischen Grundlagen der- 
selben, über die Eisenerze und Brennstoffe, über die ver- 
schiedenen Eisenarten und ilre Benennungen, um dann die 
Erzeugung der verschiedenen Eisenarten und die dabei in 
Betracht kommenden Processe zu schildern, insbesondere auch 
die in unserer Zeit besonders wichtigen Formgebungsarbeiten 
und die Härtung. Der letzte Abschnitt ist dem schlimmsten 
Feind des Eisens, dem Roste, gewidmet. 

Das inhaltreiche und dabei billige Bändehen können wir 
warm empfehlen. 





CLUB-NACHRICHTEN, 


Berieht liber die Ciubvrersammlung vom 18, December 1901, 
Der I. Vice-Präsident, Regierungsraih R. v. Loehr eröffnet die 
Versamminng, zu welcher die Damen fast in fiberwiegeuder Mehrzahl 
erschienen waren, mit folgenden geschäftlichen Mittbeilangen: 

Die nächste Cinbversammiung findet, in Folge der auf die 





nächsten zwei Dienstage am 25. d.M. und 1, Jänner 1901 fallenden 
Feiertage, Dienstag, den 8, Jänner 1901, 3/7 Uhr ataıt 
und wird Fran Leopoldine von Morawetz-Dierkes einen 
Vortrag über: „Corsicn“ halten nnd denselben durch Lichtbilder 
erläntern. 

Der Aussehnssrath hat in seiner Sitzung vom 14. d. M. 
auf Grand des vom Finanz-Comit& erstatteten und erfreulicherweise 
gltostigen, finanziellen Berichtes beschlossen, auch hener wieder einen 
Theil des im Kreise unserer Mitglieder für die Renorirung nnserer 
Cinblocalitäten aufgenommenen Anlebens zurfickzuerstatten, nnd 
werden demnach, sowie im Vorjahre, 160 Stück Antheilscheine 
A 10 Kronen zur Rückzahlung gelangen. 

Diese 160 Antbeilscheine werden wie im Vorjahre ansgelost 
werden, und wird die Auslosung von den Mitgliedern des Ausschuss- 
rathes, Herren Central-Inspeetor Vietor Reiber, k. k. Baurnth Franz 


Schmarda und Bureau-Vorstand Ludwig Nowak und von zwei 
aus dem Plenum zu wählenden Herren vorgenommen werden. 

Ich ersucbe daher, mir zwei Herren zu diesem Zwecke namhaft 
zu machen. 

Herr Handofsky meldet sich hieraut zum Worte und 
schlägt für die zwei ans dem Plenum zu wählenden Mitglieder für 
die commissionelle Auslosung der Antheilscheine die Herren Inspector 
Richter derSt. E.G. und Dr. Feidscharek derK. F.N.B, vor. 

Der Herr Vorsitzende erklärt, da kein Gegenantrag und kein 
Einwand erhoben wird, dienen Antrag angenommen und 
die genaunten Herren somit für diese Function ala gewählt. Nach 
eingeholter Einverständnis-Erklärung seitens der gewählten Herren, 
ersucht der Vorsitzende dieselben, sich mit Herrn Baurath Schmarda 
und Central-Iospector Reiber wegen der vorzunehmenden Aus- 
losung ins Einvernehmen zu setzen. 

Der Herr Vorsitzende fährt nun fort: 

Ich mache nochmals auf die am Samstag den ®.d.M. 
unter Betheiligung von Damen stattfindende Sylveaterfeier, 
zu welcher wieder bedeutende Kuustkräfte ihre Mitwirkung zugesagt 
haben, aufmerksam. 

Hente hält der Wiener Schriftsteller, Herr Paul von Schön- 
thaneine Vorleeung: „Aus dem Wiener Leben“, zu welcher 
auch Damen Zutritt haben. 

Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilungen dasWort ? 

Da dies nicht der Fall iat, lade ich nun Herrn von Schön- 
than ein, seine Vorlesung halten zu wollen. 

Wohl io Erinnerung an den erst kürzlich, bei unserem letzten 
eg Pr Peer gebotenen Genuss, den die Zuhörer bei der von 
Herm Pollandt vorgetragenen Humoreske Schönthan's „Der 
gute Ton“ gehabt hatten, wurde der Herr Vortragende von dem 
Auditorium besonders warm empfangen. Er bat es auch diesmal ver- 
standen, mit einigen neuesten Erzeugnissen seiner geistreichen und 
stets humorvollen Feder, wie „2 Abende“, „Der Hundeball“ und „Im 
Schlafwagen* das lebhafte Interesse der Zuhörer zu fesseln. Der 
intensive Beifall derselben, sowie die herzlichen Dankesworte, die 
der Herr Vorsitzende namens des Club au den Herm Vo den 
richtete, mögen denselben überzeugt haben, wie sehr er ea mit seinen 
humorvollen Vorlesungen erreicht hat, in das sonst ernste Leben der 
Eisenbabner, denselben zu Dank, eine heitere Stunde einzuschieben. 

An den Vortrag schloss sich das gemeinsame Abendessen, au 
welchem sich zahlreiche Mitglieder mit ibren Damen betheiligten. 

Der Schriftführer: Ober-Ingenieur Karl Spitzer. 


Verlosung von Anutheilscheinen. 


Bei der am 19, December 1900 vorgenommenen zweiten Aus- 
losung von Antheilscheinen des von den Clubmitgliedern zum Zwecke 
der Adaptirung der Clublocalitäten gewidmeten Darlehens wurden 
nachfolgende 160 Nummern gezogen: 

1, 10, 14, 18, 21, 25, 26, 80, 38, 41, 42, 47, 51, 54, 60, 73, 
74, 75, 78, 80, 82, 85, 87, 88, 89, 98, 109, 111, 112, 117, 118, 120, 
126, 128, 129, 134, 140, 143, 145, 146, 151, 154, 155, 168, 160, 169, 
170, 176, 179, 188, 196, 201, 204, 207, 211, 212, 214, 222, 928, 
231, 232, 233, 243, 259, 268, 257, 261, 266, 267, 272, 276, 978, 
286, 290, 310, 318, 828, 325, 32, 328, 534, 850, 859, 860, 361, 368, 
373, 374, 376, 384, 885, 392, 893, 895, 397, 598, 402, 411, 415, 416, 
421, 423, 426, 430, 437, 438, 440, 441, 444, 445, 448, 451, 454, 460, 
461, 402, 464, 4690, 471, 478, 478, 480, 487, 488, 491, 492, 494, 502, 
513, 614, 517, 599, 531, 540, 540, 665, 556, 567, 561, 566, 667, 
580, 502, 598, 598, 603, 605, 609, 612, 619, 694, 627, 633, 635, 
648, 550. 

Das Finanz-Comit&, 


Aufgehobene Begünstigung. 
Die Firma Franz Rosatzin, Leinen, Wäsche- und Wirk- 
waaren-Handlung, I. Seilergnsse 4, hat die gewährte Beglinstigung 
von 10% zurückgezogen. 


Neue Begünstigung, *) 


Parfumerie Zeno & Cie, k. u. k. Hoflieferanten, I. Graben 7, 
gewähren von eigenen Krzengnissen 10%, von französischen oder 
englischen Erzeugnissen 6%, 


*, Die Herren Olabmwitglieder und ihre Fawillenangellirigen werden In ihrem 
eigenen Interesse und in jenem der Firmen, welche bei Einkänfen Rabatte bewilligen, 
driugenst ersucht, von diesen Begänstigungen häufigen Gebrauch za machen, 
Das Verzeichnis dieser Benehiolen, welches gleichzeitig ala Legitimarion dient, wird 
nach wie vor in unserem Ciubseeretariate auf Verlangen allen Jenen Olubmitgliedern 
ausgefolgt, die etwa noch nicht im dessen Besitz sein sollten. 

Das Beneficien-Comitt 





Eigenthum, Herausgabe und Verlag des Club 


österr. Eisenbahn - Beamten. Dr. Franz 


Fur die Redaction veranwortlich 


Druck von R. Spies 2 Co. 
biraussergsuse 


:bar, Wien, V. Bezirk, e Dr, 6. 


nn nf, 4 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Abfertigung von Eilgutsendungen mit Frankirungs- 
marken den Linien = k. österreichischen Btaats- 
en, 


Mit 1. Jänner des kommenden Jahres wird die auf den Linien 
der k. k. österr. Sıaatsbahnen (mit Ausschluss der im Staatsbetriebe 
stehenden Localbahnen und der Wiener Stadtbahn) seit dem 1. Juli 1898 
mit der Beschränkung auf die zum ermässigten Eilgutsatze zu be- 
tördernden Lebensmittelsendungen (als Fleisch, Butter, Käse, Eier, 
Obst, Milch, Bier, Wein ete.) eingeführte Abfertigungse-Methode ohne 
Frachtbrief mit einer blossen Marke auf Eilgutsendungen beliebi 
Inbaltes, soferne derselbe nicht durch das Betriebs-Reglement o 
den Tarif von der eilgutmässigen Beiörderung ausgeschlossen ist, 
nach Massgabe folgender Bestimmungen ausgedehnt werden. 

Die zum Preise von 50 h in allen Stationen und Haltestellen 
der k. k. Stantsbahnlinien erhältliche Marke dient zur Fraukiruug der 
Gebühren für die eilgutmässige Beförderung 

A) Eines Collo gewöhnlicher Lebensmittel der obbezeichneten Art 

1. im Gewichte bis 10 kg nach einer höchstens 400 km ent- 
fernten Station; 

2. im Gewicht& von 10--20 kg nach einer höchstens 200 km 
entfernten Station. i 

B) Eines Collo sonsti Inhaltes, sofern dasselbe von der 
eilgutmässigen Beförderung nicht durch Reglement oder Tarif ansge- 
schlossen ist: 

1. im Gewichte bis 10 kg nach einer höchstens 300 km ent- 
fernten Station; 

2. im Gewichte von 10-20 kg nach einer hüchstens 100 km 
eutfernten Station. 

Die näheren Bestimmungen über solche mit Frankirungs- 
Marken abzufertigende Sendungen sind aus der Kundmachung er- 
sichtlich, welche in den Wartesälen und bei den Güterabfertigungs- 
stellen aller Stationen, sowie in allen Haltestellen affıchirt sind, 

Die Verwendung derfFrankirungsmarke bietet 
dem verfrachtenden Publicum ganz besondere 
Vortheile Abgesehen davon, dass die Versender 
das Geld zur Frankirung der Frachtgebühren bei 
derAbfertigungsstelle nicht besonders zu erlegen, 
sondern nurdie Marke aufdas Collo aufzukleben 
haben, wird durch die Verwendung der Frankirung»- 
marke die sonst beider Aufgabe vonGüternerfor 
derliche Schreibarbeit wesentlich verringert, da 
die Ausfertigung eines Frachtbriefes entfällt 
und das betreftende Collo lediglich mit der Adresse 
zu versebenist. 

Auchistden Versenderndie Möglichkeit ge- 
boten, die Markencollinicht nurin Stationen und 
besetzten Haltestellen, sondern selbst in einer 
Anzahlvonunbesetzten Haltestellen aufzugeben. 


Pränumerations-Einladung 


auf die 


‚Oesterreichische Eisenbahn-Zeitung! 





oOrRGAam 
„Club österreichischer Eisenbahn-Beamten.“ 


Erscheint am 1., 10. w. 20. jedes ‚Monats, 
Mit 1. Jänner 1901 beginnt das I. Quartal des XXIV, Jahrganges dieser 
im In- und Auslande verbreiteten, vom „ österreichischer Eisenbahn-Beamten* 


herausg ft. 
Ossterreichische Eisenbahn-Zeitung‘‘ beingt in Jeder Nummer einen 
ee ncnatrett eeekamngshlste dan Eisen: 
und F\ in allen fachlich 2 a 9 
eu ortschritte en Zw - 
nommen und der Lauf der Kisenbahnpolitik in sachlicher, objectiver Wehe dar. 


eisenbahn ten aus allen ge 
wirthsehaftiiche Rundschau, worin auf alla wich Vorg 
der heimischen Volkswirt mit besonderem Hinweis auf 
tarkfarischen und verkebrstechnischen Fragen aufmerkanm gemacht wird, 
slektrische Bahnen, worin Neuerungen und Neuanlagen 

die Chronik für Personalien und Mlocelien, eine somyen: 
Mcaitterarischen Erscheinungen und ei ein Äbirack ‚det im „Cab 

. ten“ abegeh, Deen ichen 
a Mitglieder IT m österreichischer Eisenbahn-Boamten‘‘ erhalten 
i ö si E 

ee dee Vorrash reicht, werden complete Jahrgänge früheren 
Datums, gebunden 


abge Die „Ossterr.Eisenbahn-Zeitung" erscheint seit Beginn des XVII Jahrganges 
in wesentlich vergrössertem Umfangs und kostet Inclusive Zusendung par Post, 
Für 


das 
Oesterrelch-Ungarn: Deutsche Belch: übrige Ausland. 
Kronen 10.— übrig. . Mark 12 anzjährig . France 
r gm Fapjänrig . u 6 Eaipjshrig » 


so 
Die Administration 
Wien, I. Eschenbachgasse 11, Mezzanın, 


oder lose, zu bedeutend ermässigten Preisen 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Eröffnung der Theilstreoke Kolin— N fan derßazawa 
der Loocalbahn Kolin—Cerödan. 

Obige Theilstrecke mit den Stationen, Halte- und Verlade- 
stellen: Kolin, Kolin-Localbahn, Roth-Peökau, Radbor, Chotouchow- 
Faöer, Fuer, Beiwar, Hate, Kohljanowie und Neuhof a. Bazawa 
wurde am 15. December 1900 dem öffentlichen Verkehr übergeben. 

Hiebei gelangten die Stationen: Kolin-Localbahn, Roth-Peckan, 
Radbof, Chotouchow-Fuder, Beöwar (bestehende Anschlasstation der 
österr.-ung. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft), Kohljanowie und Nenhof 
a. Sazawa für den Gesammtverkehr (ausgenommen explosive Güter), 
die Station Kolin (bestehende Anschlussstation der Österr.-ung. Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft) für den Personen- und Gepäcksverkehr, sowie 
für den Ener Transitgüterverkehr, die Halte- und Verlade- 
stellen Fucer und Harö für den Personen- und beschränkten Gepäcks- 
verkehr sowie für den Güterverkehr in vollen Wagenladungen zur 
Eröffnung. In der Anschlussstation Kolin der üsterr.-ung. Staaws- 
Eisenbahn-Gesellschaft findet eins Auf- und Abgabe von Eil- und 
Frachtgütern nach, beziehungsweise von den babnstationen 
nicht statt, 

Die Fahrkarten an die in der Haltestelle Fuöer einsteigenden 
eg werden durch das Zugsbegleitungspersonale im Zuge aus- 
gegeben. 

Die Gepäcksabfertigung ab den Haltestellen Faöer und Hat 
erfolgt im Nachzahlungswege. 

Für Frachtgüter, welche in Kolin von der Localbahn auf die 
k. k. priv, österr. Nordwestbahn oder umgekehrt bergehen, werden 
nachstehende Leberführungs-Gebühren eingehoben: 

1.2 h pro 100 kg bei Zahlung lür mindestens 10.000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen; 

2.4 h pro 100kg bei Zahlung für das factische Gewicht, 
mindestens 4 h pro Frachtbrief, insolange sich die Berechnung nach 
Punkt 1 nicht billiger stellt, 

Der Fahrplan der auf dieser Linie verkehrenden personen- 
führenden Züge ist im besonderen Fahrplanplacate, giltig vom Tage 
der Betriebseröffuung, ersichtlich. 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Verkehr der Personenzüge Nr. 3120, 3121, 3113 und 3116 
in der Strecke Göstling—Lunz. 

Die in der Strecke Göstling—Lunz bisher nur an Diens- 
tagen, Sonn- und Feiertagen verkehrenden Personenzlge Nr. 3120, 
8121, 3113 und 8116 werden vom 3, Jänner 1901 angefangen, 
ausserdem an jedem Donnerstage in der bezeichneten Strecke 
geführt werden. 
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"a „Bxsiccator‘ 


n ET % de Rliter % Pa 


Kleiderhaus M. Neumann 


Wien, I. Kärntnerstrasse 19, 


Kammganm-Anzug . . . fd 15.— 
Ueberzieber . 2.0. 9 
Havelock . ». 0 9d— 


lll. Preiscouranta und Muster gratis & franeo, 
Mitglieder des Club österr.Eisenbahn-Beamten ausnahmsweise 5 x Rabatt. 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallgiesserel, 


Gnssstahlhätte In Plisen 


Hafert Ziegeimaschinen mit Btahlirädern, Prosskörper der Zingeimase! 
mitSpiraistäben zur Verhinderung der nn des Materials, Erböhung der Leistung 
und zum Schuts "ı. nn bu Patent L. Bohmelser, Magdeburg. Reveirer- 
Beistiepelpesten en für Srrangialszlegel nach den Patenten der Geil- 
Pkschait. Binriehtangen für Hariserkleinerung. Bteinbreeher, Walzwerke, 
Maulgänge, Pendelmullen, Transperieure, Elevaioren, Fahrstähle, 


Speoialliätı Stirnräder mit gefreisten Zähnen. 


PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, L, Riemer Egesse 13. 
Inhaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 


eis Patentanwälte 
. Pageimeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


CARBOLINEUM 


=——- Patent Avenarius = 


bester Holzanstrioh, 
Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten. 
Bureau: Wien, III/1. Hauptstrasse 18. 
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„. Opel & Beyschlag 


WIEN 


l. Canovagasse Nr. 5 | 
(vis-A-vis Musikvereinsgebäude). 1 
Filiale: IL. Untere Donaustrasse Nr. 485. 





Anton Ruth 


Uaiformirungs- u. Ausrästungs-Sorten 
Militär Efforten- u.Sehmuekfi lernfabı ik 
Wıen, mi. Behntienfodganse 57. 
PRERR. = i 

für 


sänmtl, Uniformsorten 





Eisenbahnen sto, eto, 















Preisconrants nebst Zalungsbeingussen 
für Eisenbahnbsamte 


“ber Uniformkleider und Uniformsorten 
versenden gratis und franco 
Moritz Tıller & Co,, k. u. k. Hoflieferanten 
Wien, VII. Btiftskaserne. 
“u. 


Bedanıend besser als Carbollneum und alles andere. Vermichtet Holzschwaum 
und Manerfeuchtigkeit. Sicheres Mittel. Lässt keinen Satz in dem Gefäusen 
surück, daher bedeutend Beage: Broschüre gratis. Bei rn fässerweise, 


mässiger Preis. Lässt sich mit allen Farben 
Oomptoir im eigenen Hause: III, erden 10. |) 


Felix Blazicek 


Wien, V. Straussengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrüstungs Gegenstände 


Fouerfote Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Desoupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge eto. 
Lieferant der k. k. österr, Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


Eisenbahnprojecte jeder Art 


verfasst, ev, Bau übernimmt 
Ing. Joh. Korbuly, Wien, IV. Schleifmühlgasse 11. 


AUFZÜGE 


ans der k.uk 
HOF-MASCHINEN- & u. AUFZÜGE FABRIK 


A. FREISSLER, Ingenieur 


Wien, X., Erlachplatz 4 
Budapest, VI, Davıdgasse 2. 














In Forbereitung! 
Unter Förderung des hohen k. k. Haniels- Ministeriums : 


Qesterreichischersgebentral-Kataster 


Ein vollständiger, nur auf amtlichen Daten beruhendes Adress- 
buch der sämmtlichen Handels-Industrie- und Gewerbebetriebe 
Oesterreichs. 
Der amtliche Adressentheil des: 
I, Wien umfasst ca. 105.000 Betriebe, Ladenpr. geb. K 13.— 
ı pe umfasst ca. 66.000 Betriebe, Laden- 
preis geb. K 14.60 
III, Oberösterreich und Salzburg umfasst ca, 50,000 Betriebe, 
Ladenpreis geb. K 11,80 
IV, Steiermark umfasst ca. 47.000 Betriebe, Ladenpreis 
.K 


Band 


10.— 
T, Kärnten, Krain umfasst ca. 38.000 Betriebe, Ladenpreis 


8.— 
VI xustenian, Deimatien ae ca. 28.000 Betriebe, 
reis geb. K 6. 
VIE, Tirel -. ee aaa ea. 50.000 Betriebe, 
Ladenpreis geb, K 12.— 
VII, ._. (2 - umfasst ca. 278.000 Betriebe, Laden- 


e 
> I, Mühren, :Setiosien u umfasst ca. 112,000 Betriebe, Laden- 
reis geb. 
X, asılan. ne "umfasst ca. 120.000 Betriebe, Laden- 
preis geb. K 27.— 
Complet K 160.—. Bubseribenten des completen Werkes (10 Bände) 
erhalten 25%, Rabatt. 
Nach Erscheinen des Werkes tritt der volle Ladenpreis au 
K 160.— in Kraft. Ausser dem amtlichen Adressentheil enthält 
jeder Kıronlandsband ein allgemeines alphabetisches Branchenre- 
gister, eine Kronlandskarte, sowieein vollständiges Ortsverzeichnis. 


BB Prospeot auf Verlangen gratis. 


Verlag des Oesterreichischen Central-Katasters 
Wien, IX., Hörlgasse 5. 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1F. Bez,, Favoı itenstrasse Nr. 28. 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Prospeete werden 


auf Wunsch frauoo zugesendet, 








Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 


Eigauthum, Ioransgabe und Verlag des Club 
üsıwrr. Eisuubabu Deoamten, 


Druck von R. Spies & Co. 
Wien, V, Bezirk, Strausseugusse Nr. 15. 


“exe 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Redaclion und. Administration ı R J AN Abonnement in. Postversendung 
\ 0 (4 in Ossterreich-Ungara: 


Telsphon Nr. 388. 
Gatzjährig K. 10. Halbjährig K. 3, 













ee rn j des e= er 77 Deutede Reich = 
Postsparonssan-Conto des Club ER P . A janzjährig j A 2. u ker k.o, 
en Club österreichischer Eisenbahn-Beamten am" usutts 
dsetions-Oomit6 fostgesstzten Tarife Rezugssteile für den Burtihandel : 
honoriert. — 2. Spielkagen & Schwrich in Wien. 
Mauuscrip' erde ich % - Pr m Einzeins Nummern 9 Beller. 
a Erscheint am 1., 10, und 20, jedes Monates. On Darts yaniatal 
10. 
N® 2. Wien, den 10. Jänner 1901. XXIV,. Jahrgang. 
= — - 
Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörligasse 5. Insertlonsprels : pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 2 h, erste Seite 30h. 
En 
Aufgenommen 





Locomotiv -Resselrohr - Reinig.un ea gr 
Patent in allen ar -Ranleungsapparal Material-Beamter 


bei einem grösseren Verkehrsunternehmen unter günstigen 
Bedingungen und Pensionszusicherung. 


wi Se f E ’ Voraussetzungen zur Aufnahme: Alter zwischen 30 
t demselben werden die Feuerröhren der Loco- „nd 40 Jahren, österreichische Staatsbürgerschaft und 


motiven vollständig, selbst von angebranntem Buss ER : x z 
gereinigt, ohne dtenalben zu beschädigen. “| mehrjährige, tadellose Verwendung im Materialfache bei 
einer Eisenbahn. 


Kesselrohrreinigungs- Apparat-Unternehmun 
ehe s Offerte sind bis 30. Jänner 1901 unter „Material- 


WER RRSERERNREBEEN® beamter Wien“ an die Administration dieses Blattes 
(M. Pozsonyi) IX/1, Hörlgasse 5, zu richten. 


Ersparnis an Feuerungs-Material. 


>99098990209969890890. 0090000909909 


A. Urban & Söhne 
Nieten-, Schranben- und Schranbenmuttern-Fabriken 


Floridsdorf bei Wien und Gradenberg In Stelermark 


Centralbnreau: Cassa u. Niederiage: 
Floridsdorf bei Wien. Wien, V. Hundsthurmerstr.95. 








Franz Carl Bisenius 


nur allein Wien, I. Singerstrasse Il, Mezzanin. 
RBissen-Auswahl in 
Oarnevals- und Cotillon-Artikeln. 
Bitte Adresse beschten, nicht verwechseln mit anderen, wenn such gleichnamigen 
Geschäften. 













Nen ! patentirt, fahrlos, Sche anaten mit Corlandell oder 
Sensationell bilmenzegens billige En-gros-/reise, Preislisten gratis. 


10 Packet» Corlandoli BO kr. und aufwärts. — 10 Stück Serpentin (Papier Haketen) 
10 und 20 kr. — 50 reichsortirte Jaxbazartreffer 3 f., 100 mit Haujt- 
trailer von & fl, aufwärts. 


Xeme Scherze, Gitckakles, Sohmstterlinge, Frösche etc. (klabau sich an damit be- 
worfens Personen) 1O Stuck 30 kr. 


Möbeltransporte 


ARDSIELUNEN| una BINLAGERUNG 
Se CARO & JELLINEK 


Wien, L Schottenring Nr. #7. 


BAAGEN 


neuester, verbesserter Constructionen. 


Dil nd Lange Bricheazg 











Laschönbolzen, Nägel und Schlenenverbindungsmittel Jeder 
Art, Schrauben, Press- und Schmledetheile etc. für Waggens, 
Nieten, Muttern, Vorstecksplinte und Holzschrauben eto., 
Schmisdestücke aus Stahl und Eisen. 







Anton Ruth 


Uulformirungs- u. Ausrüstung»-Sorten-, 
Milithr-Rfleeien- u. Schmuck federnfahrik 
Wien, VIVi, Sohottenfe dsasse 57. 
Teirphm Nr. 6608 


Detaliverkanf sammel, Uniformsorten ET 
für Eisenbahnen ste, eto, ad e- 


Bi EN 

aller Arten für häusliche und öffent- 

liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 
sus Holz und Eises, undels-, 


und Industrie. und Eisenbahn-Zwecke, 


Gummi und HUnnfsehläuehe — oonmandit:Geseitschert sur POMDEN- Und Maschiuen-Fabrication, 


W. GARVENS, Wien [x sawarzemerssrasse 6 
Kataloge gratis und franco. r 
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Brankaer Eisenwerke | 


Actien-Gesellschaft 


TROPPAU. 
Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilsteuerung 
und Präcisions-Schiebersteuerung mit Flach- und 
Kandschiebern, Luftpresser (Compressoren). 
Dampfkesselaller Systeme, Reservoirsund sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, Wasserhaltungs- und För- 
deranlagen, Aufzüge und Pressen aller Art, Dampf- 
pumpen, Kolben-, Plunger- und Centrifugalpampen. 
Transmissionen, complete Anlagen und einzelne 
Theile in vollkommenster Ausführung. 
Schmiedeiserne Dachconstructionen, Vordächer. 
Wellblechdächer, Schubthore, schmiedeiserne 
Strassen- und Eisenbahnbrücken, Gehstege, Facon- 
eisenfenster, Eisenthore, Stiegen-, Garten- und 
Grabgitter, Stalleinrichtungen etc, 
Baubeschläge in jeder gewünschten Ausführung, als 
Fenster- und Thürbänder, Fenstertriebe, Riegel, 
Einstemm- und Kastenschlösser, Ventilationsver- 
schlüssenebst sonstigen Schlosser und Blechwaaren. 
Erzeugung von Massenartikeln auf Form-Ma- 
schinen: Schachtrahmen, Säulen, Candelaber, 
Gitterstäbe, Canalgitter. Hydranten, Rühren ete. 
Ventilations-Dauerbrandöfen für jeden Brennstoff, 
Kachelofenthüren in feinster vernickelter Aus- 
führung. Ofenvorsetzer, Ofentassen etc. 





HUTTER & SCHRANTZ 


x. u. k. Hof- und ausschl. priv. 

Slebwaaren-, Drahtgewabs-Gefechte-Fabrik und Blech-Perforir-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Winämählgaase Hr. 14 u. 18 und PRAG-BEBTA 
empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
draht-Geweben und -Geflsehten für dan Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdiehtungsgewebe; 
ausserdem Fenster- und Oberlichten-Schutagittern, patentiert 
gepressten Wurfgittern für Berg-, Koblen- und Hätteuwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfeblenswert, sowie rundgeloehten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen zu Sieb- und Sortier- 
Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach einschlägigen Artikeln in vorzüglichster 

Qualität zu den billigsten Preisen, 
Arusierkurien und iliasir. uf Vi 














graila. 









Wien, II... Erdbergstrasse 52, 

Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Statlons- 
Deekungssignale und Babnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmaterlale, 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und Telegraphen-Eiorichtungen werden 
| prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 
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Schmalspur-Bahnen 


‘ aller Art für Industrielle, forst- und landwirthschaftliche Zwecke, 
; für Hand-, Zugtbier-, Locomotiv- und elektrischen Betrieb liefern 
zu Kauf und Miethe 


Orenstein & Koppel 


WIEN, 1. Kantgasse 3, » PRAG, Mariengasse 41. 

(Ecke Fichtegusse.) Lasomstiven ron 10-200 Pfarde- 
Atahl - Wuldenkipplawrien von kräften für Ze hr meer 
14 bis Zm* Tohalt für Krd-, Stain-, Letim- smei-, . sig. 

und Dunger-Transpore. + Karren aller Art. » 
Waldbshbowagen sum Transport | Grabenschlenem nehet Kleinmaterial 
von Kend- and Ersanhols von 2000 bis | im allen Profilen, Wagsnbestandihails, 

10.000 kg Traykrafı als: , Lager sto, 

Wazen f. die Zirgri- u. Btein- | Aufzug. w. Bıemsbergbahnen 
toduntrie sum Thos- Trausport u. zur | in allen Gröasen und für alle Steigungen, 
Beförderung halbfertiger a. fertiger Bteine, für Beil- oder Kettenantrieb, 
Vermiethung ganzer Anlagen. — Finanzirung, technische 
Durchführung und Ansfübrung von Kleinbahnen grösseren Umfanges 
für Personen- und Lastenbeförderung, mit Dampf- oder elektrischem 









„GANZ & 00. 


Bisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


FABRICATION 






”“ 


115} 

Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 
aus Bpeclalmaterial nach amerikanischem System für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrle- und Kleinbahnen. 
Special-Abtheilungen 
tü 




















T urbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- aa — Ausführiiche aaa grails ” franoo. 
MR... #3 WILHELM BECK & SÖHNEN uk Hofieferanten 
Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, WIEN. 
Alle Gattungen van Langegasse Nr, 1. | 1. Graben, Palais Equitable 
Zerkleinerungsmaschinen. Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 
portkleider. 






Dampfmaschinen und Dampfkessel, 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTH Bı LUNG 
elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 


übertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom, 


— Preisliste summt Eahlunostundingmissen (ranco, wi 






Zum Bezüge von WÄSCHESORTEN für die Herren Beamten 
empfiehlt sich dıe altrenommirte 
BF im Jahre 1805 gegründete Firma wg 


Ignaz & J. R. Tilgner & Cie, Wien. 


Nur: IV. Wisdnerhauptstrasse Nr. 12. 
Versendung vou Preiscouranten gratis und france, 
- Zulcungsbedingnisse nach Debereinkommen, 


; SIE Gy Vote Eee IE EA SwEETIER Ei | 
Sa IE RRENT } EB | Liekranten zahlreicher Veiforwirungs- und Equlpirungs » Anstalten. 













Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 
Ne 2. Wien, den 10. Jänner 1901. XXIV. Jahrgang. 


INHATT: Clabversammlung, Die gemeinsamen Vorschriften des Vereins Deutscher Eissnbahn-Verwaltungen für die Abfertigung von Per- 
sonen, Reisegepäck und Gütern. Von Dr, Bruno von Frankl-Hochwart. Das Reisen vom bygienischen Standpunkte 
aus betrachtet, Der Verschiebedienst in der Gleiwitzer Hauptwerkstätte,. — Technische Rundschau: Pnenmatisch 
betriebene Tramway in New-York, Verminderung des Luftwiderstandes bei fahrenden Zügen. Fenerlose Locomotiren. Ein 
Apparat zur Reinigung von Eisenbahnwagen. Kühlvorrichtungen auf amerikanischen Eisenbahnen. Ein rorzügliches Conserrirungs- 
mittel. Die russ Desmsmunlulee. — Chronik: Eisenbahnball. Radfahr-Club der Eisenbahn- Beamten. Der Verkehr der 
österreichischen Eisenbahnen im October 1900. Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen im October 1900. Der Cars- 
stand der Österr. Eisenbahn-Actien im Jahre 1899. Bewegliche Rampen der New-Yorker Hochbahn. Verhiteter Eisenbahn-Un- 











fall. Kilometrische An der dem Internationalen Uebereinkommen tiber den Eisenbahn-Güterverkehr unterstellten Eisenbahr- 


strecken. Die Langen' Schwebebahn Barmen— Elbe 


feld 
die Hütten-Industrie von Ober-Schlasien 1884—1897. Menschenbilder, 


—Vobwinkel. — Literatur: „Der Condacteur,* Die Bergbau- und 


— Clubnachriehten: Bericht über den Ver- 


ügungsabend vom 7. December 1900, Bericht iber die Clabrersammlung am 8, Jänner 1901. Ausgeschiedene, resp. mit 
m Tod abgegangene, neu beigetretene Mitglieder, Anzeige des Vergafigungenbendes. 





Clubversammlung: Dienstag den 15. Jänner 
19014, '/,7 Uhr Abends. Demonstrations-Abend: Herr 
Eduard Ast, Ingenieur, Besprechung und Vorführung 
von Lichtbildern von Betonbauten, System Hennebiqne ; 
Mittheilungen über Bau und Betrieb von Wasserreinigungs- 
Anlagen für Eisenbahnen von Herrn Edmund Wehren- 
fennig, Ober-Inspector der k. k. priv. Oesterr. Nord- 
westbabn. Mit Lichtbildern. 

Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im COlnblocale. 





Die gemeinsamen Vorschriften des Vereins 
Deutscher Elsenbahn-Verwaltungen für die 
Abfertigung von Personen, Reisegepäck 
und Gütern. 
Von Dr. Bruno von Frankl-Hochwart. 


Ein etwas langer Titel — aber eine gute Sache! Auf 
der gleichen Rechtsgrundlage, auf dem Betriebsreglement 
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen — ist die 
Personen- nnd Güterabfertigung in dem grossen vom 
Vereinsrechte beherrschten Gebiete von 90.000 km anf- 
gebaut. Schon früh hat sich das Bedürfnis gezeigt, in 
einigen wichtigsten Punkten ein einheitliches Verfahren 
festzulegen. So fanden sich im Uebereinkommen zum Ver- 
eins-Betriebsreglement verstreut, einzelne Vorschriften ; und 
das Verfahren bei Verschleppungen, sowie das Feststellungs- 
Melde- und Nachforschungsverfahren bei beschädigten, 
fehlenden und überzähligen Gütern waren besonders ge- 
regelt. Alles Uebrige war aber den Vorschriften der ein- 
zelnen Länder überlassen. 

Solche gemeinsame Bestimmungen bestanden in 
Deutschland und (seit dem Jahre 1893) in Oesterreich- 
Ungarn. Nicht dass es schon früher gänzlich an der 
Identität der Vorschriften gefehlt hätte. Es ist klar, dass 


der gegenseitige Verkehr bei den Eisenbahnen selbst ein | 











Bedürfnis nach einheitlichen Vorgehen eıweckt hat, 
welches umso dringender erscheinen musste, als es ja dem 
Publicum, das mit verschiedenen Bahnen zu thun hat, 
unverständlich blieb, warum die Anforderungen der Bahnen 
voneinander abwichen. Die Noth lehrt nicht nur beten, 
sondern auch einsehen, dass Einer von dem Andern etwas 
lernen kann. Lange hat es allerdings gedauert, bis man 
die Selbstherrlichkeit des Instructionen „Erlassens" auf- 
gab, aber schliesslich siegte die Einsicht, dass es unab- 
weislich war, in allen wichtigeren Fragen des Abfer- 
tigungsdienstes nach einer gemeinsamen Vorschrift vorzu- 
gehen. Sie bietet den weiteren Vortheil, dass der Leiden- 
schaft, sofort für jeden einzelnen Fall eine Directive 
hinauszugeben, dieser papierenen Flut, ein Damm ge- 
zogen wurde, denn der Antragstellung an die einer Ge- 
meinschaft angehörigen Verwaltungen muss oder soll 
wenigstens eine reifliche Prüfung der Bedürfnisfrage 
vorangehen. 

Die Schaffung des Internationalen Uebereinkommens, 
die dadurch bedingte Neubearbeitung der Instructionen in 
allen diesem unterworfenen Staaten, die Publicität, welche 
diese Vorschriften durch vom Centralamte in Bern ver- 
anlasste Uebersetzungen erhielt, die dadurch vermittelte 
Kenntnis der fremdländischen, bei Aufnahme yon Gütern 
dorthin zu beachtenden Gepflogenheiten erweckten den 
Gedanken, das, was man in den. Reichsgrenzen durchge- 
führt hatte, auf ein grösseres Gebiet auszudehnen, denn bei 
dem wachsenden internationalen Verkehr entstand auch für 
diesen das Bedürfnis nach weitergehender Vereinheitlichung. 


Aus. diesem Gedanken heraus hat des k. k. österr. 
Eisenbabnministerium im Vereine Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen den Antrag gestellt, gemeinsame Vorschriften 
für die Abfertigung von Personen, Reisegepäck und 
Gütern im Vereinsgebiete auszuarbeiten. Zu dieser Ini- 


FE, } MEER 


tiative war das österreichische Eisenbahnministerium nicht 
nur durch die Autorität seiner Stellung, sondern mehr 
noch durch das hohe persönliche Ansehen, welches seine 
Vertreter im Vereine geniessen, berufen. Der Antrag 
wurde angenommen, und nun kamen vier Jahre der Arbeit 
für die Mitglieder jener Unterausschüsse, welche mit der 
Ausarbeitung der Entwürfe betraut wurden. Nach Durch- 
berathung in den Vollausschüssen wurden die Entwürfe 
der letzten Generalversammlung des Vereins zu Strass- 
burg im September 1400 vorgelegt und, nachdenı der 
Dank dem Antragsteller Herm Ministerialrath Dr. Röll 
ausgesprochen worden war, einstimmig angenommen. 


In der Begründung seines Antrages bezüglich der | 
Güterabfertigungs-Vorschritten — mit diesen, als den | 


wichtigeren wollen wir uns zuerst beschäftigen — hatte 
das Ministerium darauf verwiesen, dass die Mehrzahl ge- 
rade der wichtigsten Fragen des Güterabfertigungsdienstes 
einer gemeinsamen Regelung im Vereine entbehre, so das 
Verfahren bei Annahme, Verladung und Kartirung der 
Güter, die Frage der Beigabe und Ausfertigung soge- 


nannter Verladescheine, das Verbleiungsverfahren, die Art | 


und Weise der Bezettelung der Güter, das Verfahren beim 
Aussetzen und Umladen beladener Wagen in Unterwegs- 
stationen, sowie bei sonstigen in Unterwegsstationen 
vorkommenden Anständen, insoferne dies nicht bereits ge- 
regelt erschien, das Vorgehen der Stationen bei nach- 
träglichen Verfügungen des Absenders, das Verfahren bei 
Auslieferung des Gutes u. a. m. Das Ministerium halte 
dafür, dass die Uebereinstimmung der wesentlichen Grund- 
sätze des Güterabfertigungsdienstes in einem so wichtigen 
Verkehrsgebiete, wie es jenes des Vereines sei, vom prak- 
tischen Gesichtspunkte einen erheblichen Fortschritt be 
deuten und eine glatte Abwicklung des wechselseitigen 
Verkehres in höherem Masse gewälırleisten werde. Das 
Ministerium erachte den gegenwärtigen Zeitpunkt für be- 


sonders geeignet, der aufgeworfenen Frage näher zu | 


treten, da sich voraussichtlich bei Inkrafttreten des revi- 
dirten internationalen Uebereinkummens (die Annahme der 
Aenderungen in den einzelnen Staaten ist erst im letzten 
Monate des Jahres 1900 durch die Annahme im italienischen 
Parlamente perfect geworden. Drei Monate nach dem bevor- 
stehenden Austausch der Ratificationsurkunden beginnt die 


Wirksamkeit des Zusatzübereinkommens.) und der dadurch | 


bedingten Aenderungen in den innerstaatlichen Betriebs Re- 
glements ohnehin das Bedürfnis ergeben werde, die in Deutsch- 
land und Oesterreich-Ungarn bestehenden Abfertigungsvor- 
schriften (Manipulationsbestimmungen) einer Umarbeitung 
zu unterziehen. Zu einer Beschlussfassung, welche Punkte 
einer Vereinheitlichung unterzogen werden sollen, werde 
man erst gelangen können, bis eine Gegenüberstellung der 
einschlägigen deutschen, österreichisch-ungarischen, nieder- 
ländischen und rumänischen Bestimmungen vorliege, 
welche zu liefern das Eisenbahnministerium übernehme, 

Der Antrag wurde lebhaft begrüsst, trotzdem die 
Mitglieder des Güterausschusses sich völlig klar waren, 
dass eine mühselige, wenig dankbare Aufgabe bevorstelhe, 








Denn nicht um einen gut gearbeiteten Tarif handelte es 
sich, über dessen Erfolg sich schöne interessante stati- 
stische Zusammenstellungen liefern liessen, nicht um eine 
technische, ins Auge fallende Schöpfung, sondern um die 
Verfassung richtiger, auf praktischer Erfahrung beruhen- 
der, in wohlverständlicher Sprache zu gebender Abfer- 
tigungsvorschriften. Sind sie gut, wickelt sich bei deren 
Beobachtung die Abfertigung glatt ab, dann liegt kein 
Grund vor, sich mit ihnen zu befassen, sie sind wie die 
Frau um so besser, je weniger man von ihnen spricht. 
Sie bestellen, von einem tüchtigen, pflichtbewussten Per- 
sonale ausgeführt, das Haus, und so lange dies in Ord- 
nung ist, gilt es nur als selbstverständlich, Aschenbrödel! 

Mit welcher Gewissenhaftigkeit und Gründlichkeit 
der Unterausschuss bei der ihm übertragenen Arbeit vor- 
gieng — wir glauben im bescheidenen Sinne der hervor- 
ragenden Mitarbeiter vorzugehen, wenn wir keinen Namen 
nennen darüber sei auch uns ausnahmsweise eine 
kleine Statistik erlaubt. 

Vom Eisenbahnministerium wurde zunächst die voll- 
ständige Zusammenstellung der geltenden Bestimmungen 
geliefert. Berichte und Gegenberichte wurden vorgelegt 
vom Ministerium zu Il Paragraphen, von der Eisenbahn- 
direetion Danzig zu 5, von den Sächsischen Staatsbahnen 
zu 6, von den Bayerischen Staatsbahnen zu 3, von den 
Ungarischen Staatsbahnen zu 1], von der Ferdinands- 
Nordbahn zu 10 Paragraphen. Ferner hat das Eisenbaln- 
Ministerium sich der durch die Abfertigungsvorschriften 
bedingten völligen Umarbeitung des Uebereinkommens 
unterzogen, die Nordbahn 3, die Direcetion Danzig 1 Be- 
richt über im Unterausschuss besonders behandelte Fragen 
erstattet, Diese Entwürfe wurden in 10 Unterausschuss- 
Sitzungen und 1 Vollansschuss-Sitzung behandelt, aus den 
Berathungen giengen sechs Entwürfe hervor, von deygen 
der letzte der Vereinsversammlung zur Beschlussfassung 
vorlag. 

Ausserordentlich mühsam war die Thätigkeit der 
Geschäftsführenden Verwaltung des Vereins, welche die 
Zusammenstellungen in Druck legte, die sorgfältigst ge- 
arbeiteten Protokolle verfasste, sämmmtliche Entwürfe auf 
Grund der Protokolle festzustellen hatte und der General- 
versammlung «as Materiale in musterhafter Weise vor- 
legte, Ihr obliegt nun auch die Herausgabe des Ueber- 
einkommens mit den als Anhängen einbezogenen Abfer- 
tigungsvorschriften und zugehörigen Drucksorten. 

Als die Gegenüberstellungen vorlagen, zeigte vs 
sich bereits, dass in vielen Punkten sachliche Ueberein- 
stimmung bestand, in anderen Punkten es nieht schwierig 
sein würde, zu einer Einigung zu gelangen. 

Man einigte sich darüber, die Vereinheitlichnug auf 
das wirkliche Bedürfnis zu beschränken, vor allem die- 
jenigen Punkte festzulegen, über welche schon sachliche 
Vebereinstimmang bestand, damit nicht etwa die vor- 
handene Einheitlichkeit in Zukunft durch einseitige Aen- 
derungen in dem einen oder anderen Theile des Vereins- 
gebietes verloren gehe, und endlich diejenigen Vorschriften 


auszuscheiden, welche nur das. Verhältnis zwischen der 
Versandt- oder Empfangsbalın einerseits und der Partei 
andererseits oder das Verhältnis zwischen der abfertigenden 
Station und ihrer vargesetzten Verwaltung betreffen (so 
die Vorschriften über vorläufige Einlagerang der Güter, 
Bestellung der Wagen, Einhebung und Verrechnung von 
Nebengebühren auf der Versandt- oder Bestimmungs- 
station, Abstempelung der Frachtbriefe, Avisirung auf der 
Bestimmungsstation u. Ss, w.). 

Mit dieser Einschränkung wollte man nicht der Zu- 
kunft, vorgreifen, sondern man war zur Ueberzeugung ge- 
langt, dass man sich auf die dringenden Fragen be- 
schränken müsse, wenn man in absehbarer Zeit zu einem 
gedeihlichen Abschlusse gelangen wolle. Der Vereinheit- 
lichung in manchen wichtigen Fragen stand auch noch 
die Verschiedenheit der inländischen Gesetze entgegen. 
so beispielsweise hinsichtlich des Verfahrens bei Ver- 
Äusserungen dureli die Eisenbalın. 

Sehon der Erkenntnis solcher Verschiedenheiten, für 
welche eine innere Nothwendigkeit felılt, wohnt eine rechts- 
bildende Kraft inne, aus einer gleichen Erkenntnis ist ja 
das erste gemeinsame Privatrecht, das internationale Teber- 
einkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr, entstanden, 
au dessen Ausbildung ständig weitergearbeitet wird. Im 
Ausschusse selbst erwies sich die Zeugungsfähigkeit jeder 
gründlichen Arbeit. Als man die Frage des Vorgehens bei 
Verkehrstörungen diseutirte, fühlte man so recht, welch 
ausserordentlicher Mangel darin liege, dass die Betörde- 
rung von Gütern über Hilfswege bei Verkehrsstörungen 
in gar keiner Weise im Vereine allgemein, sondern mur 
anf die verschiedensten Arten in den Tarifverbänden ge- 
regelt sei. Wenn auch Tarifinteressen eine verschiedene 
Ordnung bei nicht gleich leistungsfähigen oder zeitweilig 
ausgeschalteten Verbindungen (Gebirgsrouten; bedingen 
können, so gibt es vom Standpunkt des Abfertigungsdienstes 
bei bereits übernommenen Gütern nur ein Interesse, die 
Sendungen auf irgend einem oflenen Wege der Bestimmung 
ehestens zuzuführen, da durch Aufhalten der Güter die 
Stationen überfüllt, der Verkehr gehemmt und die Inter- 
essen der Balınen und Parteien in gleicher Weise ge- 
schädigt werden können. Das Eisenbahnministerium über- 
nahm es sofort, einen entsprechenden Antrag mit einem 
Entwurfe der Bestimmungen beim Vereine einzubringen. 
Der Verein nahm im Jahre 1898 das „Uebereinkommen, be- 
treffend die Leitung von Gütern über Hilfswege bei Ver 
kehrsstörangen“, welches sich auf bereits zur Beförderung 


angenommene Güter beschränkt, an, und auf Grund dieses | 


Uebereinkommens konnte eine zweckdienliche Vorschrift 
ausgearbeitet werden. Bei Berathung der letzteren wurde 
von einer Seite neuerlich angeregt, auch nach dem Be- 
kanntwerden einer Verkehrsstörung Güter über die Unter- 
brechungsstelle aufzunehmen, falls einer von verschiedenen 
Verbandswegen- zur Verfügung stehe, wie das in Öester- 
reich-Ungarn und in vielen Verbänden geübt wird. Wenn 
man auch Bedenken trug, diese Angelegenheit sofort weiter 
zu verfolgen, weil das Uebereinkommen wesentlich infolge 





der Beschränkung auf bereits übernommene Güter zur 
Annahme gelangt war, so wird dieser Gedanke nicht mehr 
verschwinden und früher oder später ins Vereinsrecht 
übergehen. 

Ausgeschieden wurden bei der Arbeit auclı fast alle 
Verrechnungsfragen, nieht ohne Bedauern. Der Wunsch 
und das Bedürfnis nach, Unifieirung bestehen gewiss auch 
hier, aber es fehlte an den Vorarbeiten, an den unabweis- 
lichen Grundlagen. Nur wenige der einschlägigen Fragen 
wurden bisher dem, Versache einer internationalen Rege- 
lung unterzogen, - die bestehenden Vorschriften sind 
äusserst dürftig. ı 

In einem belierzigenswerthen Berichte”) hatv. Löhr 
nachgewiesen, welche Vernachlässigung gerade diese 
Materie mit Unrecht bisher erfahren hat. Nur um das 
Nächstliegende zu bezeichnen, dürfte es wohl keiner 
Schwierigkeit unterliegen, endlich für den Vereinsverkehr 
von Staat zu Staat eine gemeinsame Frechtkarte zu 
schaften, nachdem die österreichischen und ungarischen 
Verwaltungen es erreicht haben, dass die Zusanmmenkarti- 
rung der Güter zu mehreren Frachtbriefen nach derselben 
Bestimmungsstation, wie sie in Deutschland besteht, bei 
allen Gütern ausgeschlossen wurde, bei welchen die Karten- 
schlussstation einer ausländischen Verwaltung angehört 
Abgesehen von anderen Unzuträglichkeiten haben sich die 
Gemeinschaftskartirungen bei Verkehren, welche sich über 
eine Grenze bewegten, wegen der Zollschwierigkeiten, als 
direet schädlich erwiesen. Zu oft wurde begreiflicher 
Weise im Drange des Geschäftes übersehen, vor Er- 
reichung der Kartenschlussstation zollamtlichzu behandelnde 
Sendungen besonders zu kartiren. Es erscheint auch 
nicht angängig, Güter, bei welchen der Absender die Ver- 
zollung in der Bestimmungsstation vorgeschrieben hat, mit 
anderen Gütern in einer Karte zu vereinigen, da letztere 
auch an der Grenze verzollt werden können, unter ge- 
wissen Voraussetzungen sogar verzollt werden müssen. 
Ferner können Güter nach der gleichen Kartenschluss- 
station nicht zusammenkartirt werden, wenn die in den 
Frachtbriefen vorgeschriebene Zollstellungsstation nicht 
für alle die gleiche ist, weil sonst durch Verzollung 
eines Gutes die mitkartirten Güter in ihrer Beförderung 
verzögert werden würden. Zufolge der Bestimmung, dass 
zu jedem Frachtbriefe eine besondere Frachtkarte aus- 
zufertigen ist, wenn die Kartenschlussstation einer aus 
ländischen Verwaltung angehört, ist es wohl nicht mehr 
schwierig, für die Auslandsverkehre des Vereines ein ein- 
heitliches Kartenmuster zu vereinbaren, unbeschadet 
dessen, dass für besondere Zwecke anch besondere Karten» 
muster bestehen können, 

Nachdem der Unterausschuss. sein Arbeitsfeld ab- 
gegrenzt hatte, wurde an die Berathung der Vorschriften 
für die gemeinsam zu behandelnden Gegenstände auf 
Grund der Referate gegangen. In 25 zum Theile sehr 
ausführlichen Paragraphen und einem Anhange liegt das 


*) Vergl, „Oest. Eisenbahn-Zeitung* 1900, Seite 518, 


Ergebnis der Berathungen vor, und eine kurze Anführung 
wird genügen, darzuthun, dass es thatsächlich die wich- 
tigsten Fragen des gegenseitigen Verkehres im Abferti- 
gungsdienste sind, welche der Lösung zugeführt wurden. 

Behandelt erscheinen die Auflieferung und Annahme 
von Gütern im Allgemeinen, die Verpackung und Gewichts- 
ermittlung und Inhaltsprüfung, die Prüfung und Ausferti- 
gung der Frachtbriefe, der Abschluss des Frachtvertrages, 
die Verladung, Plombirung und Bezettelung, die Fracht- 
berechnung, Francaturen und Nachnahmen, die Kartirung, 
die Beförderung, das Vorgehen in den Unterwegsstationen 
und die Uebergabe der Güter, das Verfahren bei Ver- 
schleppungen, bei Entileekung von Unregelmässigkeiten und 
bei Verkehrsstörungen, die Behandlung von nachträglichen 
Anweisungen der Absender, die Nachprüfung der Ge- 
bühren, das Vorgehen bei Ablieferungshindernissen und 
bei Nachforschungen nach dem Verbleibe abgesendeter 
Güter, schliesslich die Erhebung von Frachtzuschlägen. 

Da erfahrungsgemäss nichts so sehr die Vorschriften 


diensteten nahe bringt, als entsprechende Drucksorten, und 


es im Interesse der Parteien liegt, über die gleiche Sache | 


von den Bahnverwaltungen in gleicher Weise verstänligt 


zu werden, hat der Ausschuss sowohl die bisher in Ver- | 


wendung stehenden Drucksorten in die Abfertigungsvor- 
schriften übernommen, als auch eine Reihe von neuen 
Drucksorten entworfen. Eine spätere Vermehrung dieser 
Drucksorten wird möglich und der Sache dienlich sein. 
Wenn wir nun die Arbeit selbst überblicken, so be- 
rührt die Gründlichkeit und Ehrlichkeit, mit der keiner 
Schwierigkeit aus dem Wege gegangen wurde, ausser- 
ordentlich sympathisch. Es sind keine Rahmenparagraphen 
sondern die Materien erscheinen nach allen Seiten be- 
handelt. Wo eine Frage, weil sie zur einlieitlichen Be- 
handlung noch nicht reif oder nicht wichtig genug oder 
wegen der verschiedenen staatlichen Vorschriften oder 
der verschiedenen Bedürfnisse des Verkelres oder des 
Publieums nicht geeignet erschien, von der Aufnahme in 
die gemeinsamen Abfertigungsvorschriften ausgeschlossen 
und auf die Regelung in den inländischen Vorschriften 
überwiesen wurde, ist das erst nach gründlichen Erörte- 
rungen, auf Grund der Priifung vorliegender Eutwürfe 
oder besonderer Berichte geschehen. Bei den rechtlichen 
Erwägungen hat man es, wie wir aus den Protokollen 
ersehen, nieht an feinen Difierenzirungen fehlen lassen 


Man hat sich aber vor Augen gehalten, dass man den | 


Organen, die im täglichen Getriebe stehen und auch nicht 
alle die gleiche Vorbildung haben, keine Casuistik bieten 
dürte, Instruetionen müssen, wenn sie zweckdienlich sein 
sollen, al fresco gemalt sein; eine Sammlung von Miniaturen 


würde nur die Köpfe verwirren und der Sache nicht dienen. | 


Es galt da immer, eine die überwiegende Melhrzalıl der 
"älle treffende, den praktischen Bedürfnissen entsprechende 
Lösung zu finden. So verlockend es wäre, all das, was 
wir zum Lobe gesagt haben, an Darstellungen aus den 


verschiedenen Stadien der Verhandlungen nachzuweisen, | 
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wir müssen uns das, um den uns veıfügbaren Raum nicht 
zu überschreiten, versagen. 

Aber das Werk ist gut, es lobt seine Meister. 

Wir wollen nur noch hervorheben, dass es in einem 
schlichten, geradlinigen Styl mit Vermeidung jeder Weit- 
schweifigkeit geschrieben ist. Es spricht beispielsweise 
vielfach von Erklärungen, „welche im Frachtbrief zu 
wiederholen sind.* 

In dem früher so beliebten, wahrscheinlich als Zeichen 
der Bildung betrachteten style &leve der Instructionen 
(wir Oesterreicher können uns besonders an die Brust 
klopfen) hätte es wohl gelautet: Von derselben ist in dem 
bezüglichen Frachtbrief Vormerkung zu nehmen, obwohl 
nie ein Mensch geglaubt hat, dass er den Vermerk im 
unbezüglichen Frachtbriefe anbringen solle. Weinen wir ihm 
nicht nach, dem guten alten Styl, hoffentlich erwacht er 
nieht mehr, denn die Schönheit eines amtlichen Styles 
kann nie in etwas anderem bestehen, als in Einfachheit 


amd Klarheit. 
dem Verständnis der mit der Ausführung betrauten Be- | 


Das wird man sich auch vor Augen halten müssen, 
wenn man auf Grund der gemeinsamen Abfertigungsvor- 
schriften an die Ausarbeitung der innerstaatlichen Vor- 
schriften gehen wird, welche nun in Angrifl!' zu nehmen 
sind. Denn die Vereinsvorschriften, welche, wie wir dar- 
gelegt haben, nur einen Theil, wenn auch einen nam- 


‚ haften, der Abfertigungsvorschriften ausmachen, sind nicht 


bestimmt, den Stationen als Vorschrift hinausgegeben 
zu werden, sie sind nur ein Uebereinkommen der Vereins- 
Verwaltungen, welches auch die Grundlage für die nun 
neu zu vedigirenden österreichisch-ungarischen „Gemein- 
samen Abfertigungsvorschriften* bilden wird. Im gleichen 
Geiste muss auch diese umfangreiche und nicht viel geringer 
mühselige Redactionsarbeit geleistet werden. 

Hinsichtlich der Abfertigungsvorschriften für die Be- 
förderung von Personen und Gepäck können wir von der 
Darlegung der allgemeinen Gesichtspunkte absehen, da 
wir nur bereits Gesagtes wiederholen müssten. Die Grund- 
lage war durch die mit 1. Jänner 1897 in Kraft ge- 
tretenen Bestimmungen des Vereinsreglements über die Be- 
förderung von Personen und Reisegepäck gegeben. Welchen 
Schwierigkeiten gerade Vereinheitlichangsbestrebungen 
auf diesem Gebiete begegnen, haben wir einmal in dieser 
Zeitschrift bei Besprechung des gemeinsamen Theiles I 
der österreichischen Personentarife (1898, Nr. 1) aus- 


einandergesetzt. Sie haben sich auch dieses Mal ein- 
gestellt - - nicht Prineipien- — sondern fast durchgängig 
Detailfragen. 


Das Beilürfnis der Unifieirang anf diesem Gebiete ist 
nicht gross, aber doch nieht so gering, wie gewöhnlich 
geglaubt wird. 

So erscheint in einem Paragraph der Bestimmungen 
die Form der festen Fahrscheinhefte (Hefte, welche im 
Unterschiede von den zusammenstellbaren Fahrscheinheften 
aus einer oder mehreren durch die Tarife bestimmten 
Gruppen von Fahrscheinen bestehen) festgelegt. Man denke 
nur daran, dass im Durchzuge beim internationalen Ver- 


kehre die Prüfung der Fahrscheinhefte und damit das 
materielle Interesse der betheiligten Verwaltungen vor- 
züglich in den Händen der Zugbegleiter und des bei der 
Bahnsteigsperre verwendeten Personals ruht. Für diese 
Leute liegen die besonderen Bestimmungen der zahllosen 
Personentarife— und wären sie die allerschönsten — wie 
dies gar nicht anders möglich ist, im Dornröschenschlaf. 
Wichtig für das Revisionspersonal, welches oft bei un- 
günstigstem Lichte und in beschränkter Zeit arbeitet, 
wichtig für das Poblicum, welches sich beim Schalter 
nicht erst eingehend informiren kann, ist es, auf der 
ersten Seite des Umschlages und auf den Scheinen die- 
selben Daten in der gleichen Anordnung zu finden, Gewiss — 
diese Frage, welche wir nur als Beispiel aus vielen er- 
wählt haben, ist nicht welterschütternd. Aber da sich die 
vielen Millionen, die im Personenverkehre verdient werden, 
aus Heller- und Pfennigbeträgen zusammensetzen, können 
durch zu grosse Willkühr bei Ausgestaltung der Falırt- 
answeise infolge der Erschwerung der Revision Tausende 
verloren gehen. Hier ist am wenigsten der Ort, sich 
indiyidualistisch „auszuleben“; für die gleiche Gattung 
von Fahrtausweisen gehört derselbe Rock, während die 
verschiedene Form nur dazu dienen soll, einen ver- 
schiedenen Inhalt zu charakterisiren. 

Oder die Frage der Blancokarten (Biancobillets). 
Schon heute sind die Fahrkartenkästen der Schalter- 
beamten von unheimlicher Grösse, so dass es nicht an- 
gängig ist, sie weiter mit Karten für wenig befahrene 
Relationen zu belasten, weil dadurch die Ausgabe er- 
schwert und die Verrechnungsarbeiten ungebührlich ze- 
steigert werden. Zwischen den Karten, die häufig, und 
jenen, welche gar nicht oder nur ganz vereinzelt verlangt 
werden, liegt eine dritte Gruppe von Karten, die zwar 
auch nicht oft, aber doch mit einer gewissen erfahrungs- 
mässigen Regelmässigkeit innerhalb bestimmter Zeit- 
perioden (etwa zwölf Mal im Jahre) angesprochen werden. 
Da es dem Publicam sehr unbequem ist, sich während 
der Fahrt, vielleicht in der Nacht, neue Fahrtausweise 
lösen za müssen und noch dabei unter gewissen Um- 
ständen einer Fahrpreisermässigung verlustig zu werden, 
das Kartenmateriale aber doch nicht zu sehr angehäuft 
werden kann, griff man im internen Verkehre der Bahnen 
und in einzelnen Verbänden dazu, Blancokarten anszu- 
fertigen. Indem man nun zemeinsame Vorschriften hiefür 
verfasste und ein einheitliches Blancokarten-Muster ver- 
einbarte, ist im Vereine allgemein die Möglichkeit der 
Feststellung direeter Fahrpreise in den Verbänden auch 
für weniger befahrene Relationen gegeben. 

Das Gebiet für die Unificirung der den Personen- 
verkehr betreffenden Bestimmungen, welche naturgemäss 
erheblich weniger umfangreich sind als die Vorschriften 
des Güterverkehres, wird noch wesentlich dadurch ein- 
geschränkt, dass die so sehr verschiedenen Personen-Tarif- 
systeme auf die Art der Abfertigung einwirken. Die 
letztere Frage zu behandeln, war der Ausschuss nicht 
befugt. 





Der Unterausschuss hat sich in seinem ersten Eut- 
wurfe darauf beschränkt, auf Grund einer Gegenüber- 
stellung und eines Referates des österreichischen Eisen- 
bahnministeriums die wichtigsten Fragen nach gründlicher 
Detailberathung zu regeln; der Vollausschuss verneinte 
aber mit Stimmenmehrheit die Bedürfnisfrage überhanpt und 
stellte an die Generalversammlung den Antrag, von der 
Einführung gemeinsamer Abfertigungsvorschriften für die 
Beförderung von Personen und Gepäck abzusehen. Dieser 
Antrag auf Ablehnung fand jedoch nicht die Genehmigung 
der Generalversammlung, welche, wohl unter den Ein- 
drücken, dass der Entwurf erweiterungsfähig sei, die 
Sache nenerdings dem Ausschusse für Angelegenheiten 
des Personenverkehres zur Berathung zuwies, so wie die 
englischen Geschworenen vom Richter festgehalten werden, 
wenn es an der Neigung zur Einigung felılt. 


Unter diesen Auspieien konnte die Referentin mit 
Aussicht auf Erfolg einen durch eigene und Anträge 
anderer Verwaltungen reichlich erweiterten zweiten Ent- 
wurf zur Erörterung stellen, welcher die Basis der in 
der Generalversammlung angenommenen Abfertigungsvor- 
schriften bildete. 


Gerade im Personenverkehr konnte Gewicht darauf 
gelegt werden, dass das Publicum ein Interesse und auch 
ein Recht auf tlıunlich einheitliches Vorgehen der Ab- 
gangs- und Bestimmungsstationen habe. Das war der eine 
Gesichtspunkt, von dem aus die Erweiterung erfolgte. 
Ferner beschloss man, sowie mau das im Güterverkehr 
gethan hatte, die manipulativen Bestimmungen aus dem 
Uebereinkommen auszuscheiden und in diesem nur zu be- 
lassen, was das Verhältnis der Bahnen untereinander 
betrefle: aus diesem Grunde wurden die Bestimmungen 
über die Benützung von Fahrtausweisen und die Beförde- 
rung von Reisegepäck über Hilfsstrecken bei Verkehrs- 
störungen in die Abfertigungsvorschriften einbezogen. 
Ferner wurde als förderlich betrachtet, auf den wichtig- 
sten Personenverkehr des Vereines, d. i. auf die zu- 
sammenstellbaren Fahrscheinhefte nicht nur hinzuweisen, 
sondern aus den geltenden Vorschriften in einem Para- 
graphen all das hervorzuheben, was für die nicht 
als Ausgabestellen bestimmten Dienstesstellen wissens- 
werth ist. 


Die Vorschriften behandeln Art und Inhalt der Fahrt- 
ausweise im Allgemeinen und Besonderen (Edmonson’sche 
und Blancokarten, feste und zusammenstellbare Fahr- 
scheinhefte), die Abfertigung von Kindern, Verkauf 
und Abstempelung der Fahrtausweise, Erhebung der 
Fahrgelder, Mieten von Wagen und Wagenabtheilungen, 
Sonderzüge, Nachzahlung und Fahrtunterbrechung, Prü- 
fung und Abnahme der Fahrtausweise, das Handgepäck, 
Annahme, Abfertigung, Uebergabe und Auslieferung des 
Reisegepäckes, Freigewicht und Inhaltsprüfung, Beförde- 
rung über Hilfsstrecken, Behandlung von verschleppten 
und unanbringlichem Gepäck, schliesslich die Abfertigung 
von Hunden. 


Das Eisenbahnministerium hatte in seinem Berichte 
die Annahme des Entwurfes in der Ueberzengung em- 
pfohlen, dass die Durchführung des Entwnrfes, welcher 
gegenüber der seinerzeit der Vereinsversammlung vor- 
gelegten Vorschrift eine wesentliche Ausgestaltung er- 
fahren habe, einen wertlivollen Fortschritt auf dem Ge- 
biete der Vereinheitlichung des Abfertigungsverfahrens 
bedeuten würde, und dass durch dessen Einführung zu- 
gleich die Möglichkeit geboten wäre, in der weiteren 
Folge auch auf jenen Gebieten, bezüglich deren derzeit 
die Durchführung der Einheitlichkeit nicht thunlich war, 
die Vereinheitlichung zu erreichen. 

Und das ist auch zu hoffen. Wir haben den wesent- 
lichen Unterschied bei Feststellung der Personenbestim- 
mungen gegenüber den Güterbestimmungen gekennzeichnet; 
aus der Entstehungsgeschichte ergibt sich, dass ein grosser 
Theil der Paragraphen nur Rahmenvorschriften enthält, 
welche durch die Ergänzung aus den besonderen Vor- 
schriften der einzelnen Verwaltungen erst einen vollen 
Inhalt bekommen werden. Da aber die Anordnung des 
Stoffes in’ vorgeschriebene Bahnen geleitet wurde, so wird 
sich auf Grund der seiner Zeit vorliegenden Bearbeitungen 
ergeben, dass eine Erweiterung der einheitlichen Be- 
stimmungen keinen ernstlichen Schwierigkeiten begegnen 
wird. 

So ist auch auf diesem bisher wenig beachteten 
Gebiet ein vielversprechender Anfang gemacht worden. 


Das Reisen vom hygienischen Standpunkte 
aus betrachtet. 


Die Ferien- und Hauptreise-Saison ist zu Ende. Die 
wenigen Glücklichen, die Herren ihrer Zeit sind und keiner 
Urlanbsertheilung bedürfen, um Körper und Nerven neu zu 
stählen, wie auch diejenigen Glücklichen, denen es gegönnt 
ist, in der schönen Sommers- und Herbstzeit sich einige Wochen 
von den Anstrengungen des Berufes zu erholen und nene 
Kräfte zu sammeln, sind längst von ihren näberen oder 
ferneren Sommerfrischen heimgekehrt, Das Reisen ist heutzu- 
tage schnell und verhältnismässig bequem, und unausgesetzt 
sind die massgebenden Factoren bemiüht, sowobl die tech- 
nischen Errungenschaften, wie auch die fortschreitende Ent- 
wieklung der Industrie und der Gewerbe für die Erhöhung 
des Comforts der Reisenden nutzbar zu machen, 

Es ist daher, bei aller Anerkennung des diesfalls Ge- 
leisteten, am Platze, einmal darauf hinzuweisen, dass leider 
das Reisen vom hygienischen Standpunkte noch mancherlei zu 
wünschen übrig l4sst. Allerdings existirt keine Statistik dar- 
über, wieviele Reisende sich durch die kleinen Mängel unserer 
Eisenbahnwagen wihrend des Reisens den Keim zu Krank- 
heiten geholt haben, 

Unsere Bahnverwaltungen wenden, wie bemerkt, der Aus- 
rüstang und Ausstattung der Wagen volle Aufmerksamkeit zu, 
über das Rettungswesen bei Eisenbalınen bestehen ausführliche 
Vorschriften und die nach denselben von den Verwaltungen 
beizustellenden Rettangsapparate un. s. w, werden sehr häufig 
seitens der Anfsichtsbehörde einer Revision unterzogen ; aueclı 
über die Reinigung und Beheizung der Wagen existiren ge- 
naue Instructionen und dennoch stösst man bei Reisen auf 
Manches, was vom hygienischen Standpunkte aus ernstes Re- 
danken erregen muss. 


18 





Wem ist ee nicht schon passirt, dass er während einer 
Nachtfabrt aus dem ziemlich warmen Coups eines Gangwagens, 
den Gang betretend, alle Fenster geöffnet fand und eine Tem- 
psratur, welche um 8—10° niederer war, als jene im Conpe! 
Eine Erkältung tritt dann oft momentan ein, und es sollte 
dafür gesorgt sein, dass nöthigenfalls — namentlich 
wenn bei Nacht Kälte oder ein starker Regen eintritt — die 
Fenster des Ganges geschlossen werden, namentlich aber zu 
jener Zeit, wo die Temperatur natergemäss erheblich sinkt, 
das ist bei Fahrten durch Gebirgsgegenden, wie in den ersten 
Morgenstunden. Die Conducteure können dies wohl leicht be- 
sorgen, da man doch dem einzelnen Reisenden nicht zumnthen 
kann, des Nachts mehrere Fenster zu schliessen. Aber noch 
weiters, wie oft findet man, wenn man Nachts das Closet be- 
tritt, dessen Fenster offen und dazu Vorrichtungen, dass man 
alle Mühe braucht, um das Fenster schliessen zu können; mit- 
unter muss man erst den Conducteur herbeirufen, bezw. ab- 
warten, bis derselbe in den Wagen kommt. 


Die Woascheinrichtungen lassen ebenfalls zu wünschen 
übrig, trotz der bei einigen Verwaltungen eingeführten Waggon- 
eusen (mitfahrenden Reinigungsweibern). Das Wasser ist meist 
schmutziggrau, warm ete. und oft ist überhaupt wenig oder 
gar keines vorhanden, Viele der geehrten Leser werden schon 
in neneren Wagen in den Closets einen Platz für eine 
Wasserflasche nnd Glas gesehen haben, aber fast nie die dazu 
gehörige Flasche und das Glas. Und wenn ja — so war gewiss 
nicht für das Vorhandensein eines „frischen Wassers“ gesorgt, 


Aus den einfachsten hygienischen Gründen empfiehlt es 
sich, dass namentlich bei Nacht in den Waggons frisches 
Trinkwasser vorhanden ist, denn bei Unwohlsein eines Reisenden 
ist weder derselbe noch seine Begleitung (wenn er eine solche 
hat), ebensowenig wie jemand vom Zugspersonale, gleich in 
der Lage, abzusteigen nnd ein Glas frisches Wasser herbei- 
zuschaffen, welches bei derlei Fällen oft mehr nützt, als Cognac 
oder die anderen gebräuchlichen geistigen Mittel, 


Man ersieht aus dem Angeführten, dass es ganz unschein- 
bar anssehende kleine Mängel sind, Mängel, die Manchem 
vielleicht kleinlich dünken, die der Einrichtung unserer 
Eisenbahnwagen, der Bedienung und der Instandhaltung der- 
selben anhaften. 


Aber diese Mängel scheinen nur kleinlich und un- 
wesentlich za sein, so lange man von denselben auf einer 
Reise nicht direct betroffen wird. Aus den angeführten Ur- 
sachen können oft Erkältungen oder lange andanernde Krank- 
heiten entstehen, was die Bahnärzte, denen wohl die Unter- 
suchung der Wagen vom hygienischen Standpunkte übertragen 
werden könnte, gewiss bestätigen dürften. Die Gesandheit des 
Menschen, dessen kostbarstes Gut, kann unendlich viel leiden 
durch ott ganz geringfügige Ursachen und fast alle Menschen, 
selbst wenn sie viel reisen und sohin gegen Einflüsse der 
Reise abgehärtet zu sein glauben, sind während der Reise ge- 
wiss nervöser und Krankheitskeimen zugänglicher ala sonst, 
Die meisten Menschen werden erst dann an ihre Gesundheit 
erinnert, wenn sie dieselbe verloren oder erschüttert haben. 
Dann wollen sie pflegen, ausgleichen, gütmachen, aber man 
kann nicht frühzeitig genug daran erinnert werden, dass es 
leichter ist, einen gesunden Körper gesund zu erhalten, ala 
einem kranken Körper seine verlorene Gesundheit wiederzu- 
geben, 


Und heute, wo der Kampf um's Dasein ohnehin unsere 
Nerven übermässig anspannt, sollten uns alle Mittel geboten 
werden, den Körper zu stihlen und gesund zu erhalten — anch 
auf Reisen, E. 


Der, Verschiebedienst in der Gleiwitzer 
Hauptwerkstätte. 


Die Hauptwerkstätte Gleiwitz enthält ca. 310 gedeckte 
und 120 offene Wagen-Arbeitsstände und beschäftigt gegen- 
wärtig etwa 1000 Arbeiter, 

Der durchschnittliche Bestand an schadhafte, Wagen 
betrug in den Monaten September 1899 bis Jinner 1900 
474 Stück, In derselben Zeit sind dem Magazine der Werk- 
stätte 689 beladene Wagen zu- und von hier 280 solche 
weggerollt worden, Hiezn kommt noch eine nicht geringe 
Anzahl von Wagen mit Baumaterial für Nenbauten der Werk- 
stätte. 

Für das umfangreiche Versehnbgeschäft, welches die 
Instandsetzung der reparaturbedürftigen Wagen, sowie die 
Bedienung des Magazines und der Materialplütze erfordern, 
warden mannigfache Anlagen nothwendig, 

Für den Wagen-Ein- und Ausgang der Werkatätte sind 
täglich 4 Züge (an kurzen Wintertagen nur 3 Züge) vor- 
gesehen. Die Züge werden von einer Locomotive des Rangir- 
bahnhofes eingebracht, und nachdem die Wagen bezüglich 
ihrer Zutheilung in der Werkstätte beschrieben worden sind, 
auf die Magazinsgeleise, resp. auf die vor der ersten Schiebe- 
bühne mündenden Stumpfgeleise vertheilt, Von derselben Loco- 
motive werden die auf den Wagenausgangsgeleisen bereit- 
gestellten Wagen hervorgeholt, rangirt und in der Reihen- 
folge, welche sie in den Zügen einnehmen sollen, dem Rangir- 
bahnhofe zugeführt, Die beladenen Züge fahren meist mit dem 
ersten nnd dritten Werkstattszuge zur und mit dem zweiten 
and vierten Zuge von der Werkstätte, Alle engeren Verschub- 
geschäfte werden von einer elektrischen Locomotive besorgt. 
Da jedoch noch nicht alle die in Betracht kommenden Geleise 
mit Stromzuführungsleitungen versehen sind, ist der Weg der 
elektrischen Iocomotive anf etwa 47 km Geleiselänge be- 
schränkt, doch will man bald die noch übrigen 35 km eben- 
falls mit elektrischer Leitung versehen, Die Arbeit der elek- 
trischen Locomotive besteht jetzt darin, dass dieselbe die von 
der Dampflocomative im Zuge eingebrachten beladenen Wagen 
laderecht aufstelit und die leeren oder erst vom Magazine 
ans beladenen Wagen nach den Ausgangsgeleisen zurückbringt. 
Es waren dies vom verflossenen December bis Februar täglich 
durchschnittlich 15 Wagen. 

Ausserdem kommen der elektrischen Locomotive noch 
Wagenverschiebungen zwischen den Ein- und Ausgangsgeleisen 
und das Einstossen der auf den Eingangsgeleisen stehenden 
Wagenreihen in die Halle zu. Die Zahl dieser Wagen wird 
täglich mit etwa 30 bis 40 angenommen, #0 dass man gut 
pro Tag und Locomotive 50 Wagenverschiebungen rechner darf, 

An vorerwähnten Einrichtungen, bezw. Anlagen für die 
Verschubarbeiten sind ausser den Locomotiven noch 4 Schieb- 
bühnenanlagen, eine im Werkstättenhof, 3 in der Halle vor- 
gesehen; jene im Hofe und die erste der Halle haben je 
2 Bühnen, die übrigen je 1 Bühne, 

Die elektrische Locomotive führt die Wagen im All- 
gemeinen nur bis an die erste Schiebebtühne heran und werden 
die Wagen von da bis zu dem ?2., 3., bezw. zum letzten 
Schiebebühnenfelde mittelst Zugseil von den Bühnen selbst 
aus bawegt. 

Dies Verfahren hat sich bisher gut bewährt, wogegen 
das ursprünglich beabsichtigte Vorgehen, die Locomotive 
quer über die Schiebebühnenfelder zu führen mit mehreren 
Stromunterbrechungen (in den Geleiseunterbrechungen) und 
hiedurch entstehenden starken Funkenbildungen begleitet war, 
so dass man eine baldige Beschädigung der Locomotive be- 
fürchtete. 

Zur Bedienung der sechs Schiebebühnen sind 4 Partien 
von je ] Führer und 2 Helfern, die zusammen einem Colonnen- 
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führer unterstehen, bestimmt. Auf der elektrischen Locomotive 
sind 1 Maschinenwärter und 1 Arbeiter zum An-, bezw, Ab- 
kuppeln der Wagen postirt, 

Die Schiebebfihnen haben nicht versenkte Geleiss und 
sind im Wesentlichen nach den Normalien der preussischen 
Staatsbahnen gebaut. Die 4 zuerst errichteten Bühnen haben 
nur 8 m Fahrsehienenlänge. Von Personenwagen mit 8 m 
Radstand können daher nur die 2 später beschafften Bühnen 
von 85 m Fahrschienenlänge benützt werden. Alle Schiebe- 
bühnen werden elektrisch betrieben. 

Die für oberirdische Stromzuführung eingerichtete elek- 
trische Verschnblocomstive hat zwei gekuppelte Achsen mit 
Rädern von 1100 mm Durchmesser und 1500 mm Radstand, 
Die grösste Länge (zwischen den Bufern) ist 5300 mm, die 
grösste Breite 2280 mm, die Höhe bis zum Fusse des Anus- 
legers ist 3217 mm. Das Figengewicht der Locomotive 
beträgt 915 t. Der Führerstand ist erhöht in der Mitte des 
Fahrzeuges situirt, die beiden Räume vor und hinter dem- 
selben sind niedrig überbant und können zar Aufnahme von 
Accumulatoren dienen, 

Die eine Locomotivachse wird mittelst zweier Räder- 
vorgelege (Uebersetzung 1:5 nnd 1:45) von einem Elektro- 
motor angetrieben. Auf dem Führerstande ist ein Fahrschalter 
angebracht, die Locomotive enthält eine Handbremse, eine 
Luftdruckpfeife und zur Beleuchtung Glühlampen. Die elek- 
trische Stromzuführungsleitung ist in 4725 bis 5300 mm 
Höhe über der Schienenoberkante aufgehängt. Bei Aus- 
schreibung der Locomotive verlangte man, dass selbe bei 
lm sec, Geschwindigkeit einen Zug von 100 t anf hori- 
zontaler Bahn fortzubewegen vermöge und dass der Motor 
Geschwindigkeitsänderungen der Fahrt von 075 bis 2 m per 
Secnnde zulasse. 

Der verfügbare elektrische Strom hat am Schaltbrette 
220 Volt Spannung. (Glaser’s Annalen.) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Pneumatisch betriebene Tramway in New-Vork, 
Gegenwärtig richtet die American Air Power Co. anf den 
Transversallinien der Stadt New-York den Luftdruckbetrieb ein. 

Der gesammte Mechanismus dieses Systems ist an dem 
Wagen-Untergestell sitnirt, 

Jeder Wagen besitzt vier Motoren, von denen die zwei 
mit Hochdruck auf die eine, die anderen beiden mit Nieder- 
druck anf die andere Achse des Wagens wirken. Erstere 
haben 100 mm, letztere 200 mın Cylinder-Durchmesser, beide 
155 mm Kolbenhub, 

Die mit Luft von 166 Atm, angefüllten Behälter sind 
unter den Sitzen angebracht, Die Luft wird vorerst durch 
ein Redueirventil auf 21°3 Atm. Druck redueirt und, indem 
sie vor und hinter dem Ventil einen Vorwärmer, welcher mit 
Wasser von 202° angefüllt worden ist, passirt und beim 
Austritt aus dem Reducirventil darch einen Injector (gespeist 
von dem heissen Wasser des Vorwärmers) geht, welche ihr 
! eine entsprechends Menge Feuchtigkeit ertheilt, in die Hoch- 
| druckeylinder geleitet. 

Die normale Füllung ist !/, Hub; doch kann dieselbe 








auf 1/, und '/, Hub verändert werden. 

Für die Speisung der Luftbehälter wird ein Luftcom- 
pressor von 1500 PS mit vier Cylindern verwendet, welcher 
für einen Betrieb von 30 bis 40 Automobilwagen ausreicht, 

Das Entlesren des abgeklihlten Wassers und das Füllen 
des Vorwärmers mit heissem, sowie das Auswechseln der ent- 
leerten Luftbehälter gegen gefüllte soll in ein bis zwei Minuten 
von Statten gehen, 

Die Lnfteompressionsanlage besitzt eine von Allis in 

| Milwaukee gebaute verticale Verbnndmaschine mit Condensation, 


Der Regulator ist in Verbindung mit dem Luftreservoir und 
kann seine Tourenzahl bis 75 per Minute gesteigert werden. 
Die Dampfeylinder sind doppeltwirkend und haben 800, 
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bezw. 1500 mm Durchmesser und 1500 mm Hub. Vier Bab- | 


cock und Wileox-Kessel mit je 250 m? Heiziläche liefern 
Dampf von 10°05 Atım, Spannung. Die Maschine kann ihre 
Tourenzahl zwischen 40 und 75 wechseln und ist die nominelle 
Arbeit im ersten Falle 1000, bei 60 Touren 1500 PS, 

Die vier Lufteylinder sind einfachwirkend und sind der 
Hochdruck- und ein Zwischeneylinder unter dem Hochdruck- 
Dampfeylinder, der Niederdruck- und der andere Zwischen- 
eylinder unter dem Niederdruck-Dampfeylinder situirt. 

Die Durchmesser der Lufteylinder sind 1150 mm, 
600 mm, 350 mm und 150 mm, Der Hub beträgt 1500 mm. 
Der Maximal-Compressionsdrack beträgt in den einzelnen Luft- 
eylindern 28, bezw. 12°65, bezw. 5975 und schliesslich 
17575 (bis 18275) Atm. Der Compressor vermag pro Minute 
0400 bis 0°600 m® Luft von 176 Atm. Spaunung zu liefern. 

Das Schwungrad der Maschine hat 6700 mm Dareh- 
inesser, einen Kranz von 400 mm Breite und 450 mm Stärke 
und jst zwischen Hoch- und Niederdruck-Dampfeylinder an- 
gebracht, 

Die Maschine hat eine Höhe von 9m und ruht auf 
einem Ziegelfundamente von 9 m Höhe und (8°85 X 10) m? 
Grundfläche. Dieses Fundament wird von einem Tunnel von 
2-15 m Breite und 6°7 m Höhe durchquert, in welchem die 
Lufteylinder aufgehängt sind. 

(Zeitsch. f. Transpw, u. Strassenb.). 

Verminderung des Luftwiderstandes bei fahrenden 
Zügen. In Amerika hat man schon seit längerer Zeit bei der 
Sonthern Paeifie-Bahn Versuche mit einer derartigen Aus- 
kleidung der Züge gemacht, dass hiedurch der Luftwiderstand, 
der dem fahrenden Zuge entgegengesetzt wird, möglichst ver- 
ringert wird. Es ist der Öber-Inapector Adams der genannten 
Bahn, der diese Versuche leitet und der auf Grund derselben 
zu einem Husserst günstigen Resultate gelangt ist. Wie wir 
der diesbezüglichen Mittheilung des Patentanwaltes J, Fischer 
in Wien entnehmen, hat Adams die Auskleidung der Züge 
zwecks möglichster Vermeidung jedes die Luft fangenden Vor- 
sprunges in der Weise durchgeführt, dass er vor Allem die 
Zwischenräume zwischen den Waggons durch elastische Scheide- 
wände, die sich an die Längsseiten der Waggons anlegen, 
verkleidet und diese Verkleidung auch an der Unterseite des 
Waggongestelles bis nahe zum Schienenrande herabführt, Um 
nun auch die Reibung zwischen der durchfarchten Luft und 
den Lingswänden der Waggons herabzumindern, hat er diese 
Längswände mit dünnen horizontalen Latten versehen, welelie 
durch ihre Zwischenrliume Luftwege bilden. Ebenso sind die 
Waggondäicher und Wagenzwischenräume mit einem zweiten 
eoneaven Dache überkleidet, welches alle auf den Dächern 
vorhandenen Herrorragungen mit seiner gleichmässigen Flüche 
deckt. Dasselbe Princip der Auskleidung kam mit einigen 
Modifieationen auch bei der Locomotive zur Geltung. — Es soll 
mit Hilfe dieser Einrichtung gelungen sein, bei demselben Kohlen- 
verbrauch pro Stande 12—15 km schneller zu fahren, als mit 
gewöhnlichen Zügen, ein immerhin betrlichtlicher Gewinn, der 
die Fortsetzung dieser Versuche wlünschenswerth erscheinen 
lässt. 

Feuerlose L,ocomotive. Die Act.-Ges, für Feld- und 
Kleinbalinen-Bedarf vorm, Orenstein & Koppel in Berlin hat 
nach amerikanischem Vorbilde kürzlich eine fenerlose, besonders 


für Rangirzwecke und Förderung innerhalb industrieller An- ' 


lagen bestimmte Locomotive gebaut, welche keine Feuernng 
enthält, sondern deren Kessel mit hocherhitztem Dampf gefüllt 
ist und während einer gewissen Zeit ohne Wärmezufuhr 
Arbeit leistet, Wie ein elektrischer Accumulator mit elektrischer, 
eine Pressluftflasche mit mechanischer Energie gespeist wird, 


so erhält der gut mit wärmehaltenden Stoffen umkleidete 
Kessel dieser Locomotive heisses Wasser, das dawn durch 
hochgespannten Dampf aus einem stationären Kessel beinahe 
auf die Temperatur des letzteren gebracht wird. Arbeitet 
2. B. der primäre Kessel mit 9 Atmorphären, so kaon man 
in dem secundären, der auf der Locomotive liegt, 8, 
Atmosphären erzeugen. Wenn nun Dampf gebraucht wird, 
sinkt nftürlich der Druck, aber das geschieht so allmälig, 
dass die Locomotive einen halben Tag und länger Dienst thun 
kann, Mit Rücksicht auf den im Laufe der Stunden sich stetig 
erniedrigenden Dampfdruck sind die Dampfeylinder erheblich 
grösser gehalten als bei Locomotiven mit Fenerung, so dass 
die Locomotive mit drei Atmosphären Spannung in ihrem 
Kessel immer noch ziehen und mit einer Atmosphäre sich 
immer noch bewegen kann. Vor weiterem Druckabfall muss 
der Kessel wieder mit dem Dampfrohr des Primär-Kessels ver- 
bunden werden, wobei darch den sich im ILocomotirkessel 
eondensirenden Dampf bald Spannung und Temperatur wieder 
hergestellt werden. 

Die Vorzüge der feuerlosen gegenüber einer gewöhn- 
lichen Rangirlocomotive lassen sich zusammenfassen als voll- 
ständige Sicherheit gegen Feners- und Explosionsgefahr, da 
der Dampfdruck nach der Füllung nur ab-, nie aber zunehmen 
kann, ferner als Billigkeit des Betriebes, da kein geprüfter 
Führer oder Heizer, sondern nur ein Arbeiter nothwendig ist, 
als Verwendbarkeit auch in geschlossenen Räumen wegen 
Abwesenheit des Ranches und als Annehmlichkeit, die 
Lreomotive ohne Aufsicht unter Dampf stehen lassen zu können, 

(Techn. R.) 

Ein Apparat zur Reinigung von Eisenbahnwagen, 
welcher von einem englischen Ingenieur erfunden sein soll, be- 
steht im Wesentlichen aus seiner Anzahl drehbarer Walzen- 
bürsten, welche in einem dem Profil der zu reinigenden Wagen 
entsprechenden Ralımen gelagert sind. 

An der Aussenseite der Bürste ist ein Mantel ange- 
bracht, an dessen Innenseite (dem Wagen zugekehrt). eins 
Anzahl Wasser-Sprühdisen angeordnet sind. 

Der zu reinigende Wagen wird langsam durch den 
Rahmen hindurebgefahren, während die Bürsten in Rotation 
versetzt und die Sprühdüsen mit Druckwasser gespeist werden. 

Naturgemäss kommt diese Reinigangsart nur den Längs- 
wänden der Wagen zugute, und müssen die Stirnwände der 
letzteren besonders (von Hand) gereinigt werden. 

Kühlvorrichtungen auf amerikanischen Eisen - 
balınen. Wie die Wiener Handels- und Gewerbekammer mit- 
theilt, werden auf amerikanischen Bahnen gegenwärtig zwei 
nene Erfindungen geprüft, durch welche in den zum Trans- 
porte, frischer Lebensmittel dienenden Kühlwagen eine be- 
deutende Ersparnis an Eis erzielt werden soll. Die eine Er- 
findang betrifft ein Fächersystem, welches angeblich die 
Verwendung bedeutend kleinerer Eishehältnisse gestattet, und 
nur den dritten Theil des bisher gebrauchten Eises erfordert. 
Die Triebkraft für den Fächer liefert die während der Fahrt 
sich drehe Achse des Wagens, Die zweite Erfindung soll einen 
Ersatz des Eises durch chemisch erzeugte Kälte er 
möglichen, ohne dass die hiefür benöthigten Maschinen soviel 
Raum in Anspruch nehmen, wie dies bei ähnlichen Apparaten 
bisher der Fall war, Nähere Mittheilangen in dieser Augelegen- 
heit dürften beim k, und k, österr.-ungar. Generalconsulate in 
Chierge zu erlangen sein. 

Ein vorzügliches (onservirungsmittel, In den letzten 
Jahren hat sich durch vielfältigen Gebrauch ein neues Con- 
servirungsmittel „Exsiceator* für Neubauten bestens bewährt. 
Es widersteht allen Witterungseinflüssen, ist in hohem Grade 
streichtähig und sehr ökonomisch im Gebrauche, daher billig. 
Ein Exsicrntor-Anstrich lAsst sich beliebig mit Farbe abtünen 
und auch mit Lack überziehen. 


Die russische Bremscommission hat nach vielen Ver- 
suchen mit verschiedenen Eisenbahnzugsbremsen die Schleifer- 
bremse für die beste erklärt, während die Westinghousebremse 
von ihr als die am wenigsten leistangsfähige befanden wurde. 
Nach den diesbezüglichen Erklärungen der Commission soll 
das System Schleifer die absolut grösste Webertragungs- 
geschwindigkeit der Maximalbremswirkung, welche die aller 
anderen in Betracht gezogenen Systems um 50 bis 90", über- 
trifft, ergeben haben. Des Ferueren wird hervorgehoben, dass 
die genannte Bremsconstruction die ruhigste Bremswirkung 
(gänzlich stossfrei) ausübt, wobei Zugtrennungen und Be- 
schädigungen am Wagentraggestelle fast gänzlich ausge- 
schlossen sind. 

Auch ist es das einzige, wirklich selbstthätige System, 
das auch den incorrecten Zustand der Bremseinrichtang anto- 
matisch anzeigt. 

Seine Construction gestattet ein Zusammenarbeiten mit 
der Westinghoussbremse bei den verschiedensten Zasammen- 
stellungen der Züge. Für die Schonung der Radreifen besitzt 
die Schleiferbremse ein jederzeit ein- und ausschaltbares 
Steuerventil zur Locomotiv-Treibradbremse ; ausserdem weist 
dieselbe die praktischeste Schlauchkupplung auf, Hieza be- 
merken die „Deutschen Verkehrsblätter“, dass in Deutschland 
bei der Einführung‘ der antowatischen Bremsung nicht ohne 
Weiteres die Westinghonse-Bremse angenommen werden möchte, 
da nach diesen Ergebnissen der Schleiferbremse die Zukunft 
gehöre. 


CHRONIK. 


Eisenbahnball. Das Zinsenerträgnis pro 1900 des 
österreichischen Eisenbahn-Unterstützungs Fondes für dienst- 
nntauglich gewordene, nicht pensionsfähige Eisenbahnbedienstete, 
deren Witwen und Weisen, welchen das vor 27 Jahren 
gegründete Eisenbahn-Ball-Comit& stiftete, und zu Gunsten 
desselben Fondes sein diesjühriges Ballfest am 12. Februar 1901 
veranstaltet, wurde von dem verwaltenden Curatorium der 
Stiftung zu Weihnachten an 2% dienstuntaugliche Männer, 
654 Witwen mit 412 Kindern und an 20 Waisen, im Ge- 
sammtbetrage von K 27,038,— vertheilt, 

Seit dem Bestande dieses Fondes konnten an stiftsbrief- 
mässigen Unterstützungen K 356.928 — an 9147 Bedürft'ge 
gewährt werden, 


Radfahr-Club der Eisenbahn-Beamten. Der im 
Jahre 1898 gegründete, lebhaft florirende Radfahr-Club der 
Eisenbalın-Beamten veranstaltet Donnerstag den 10. Jänner 1901 
im „Ballsaale Ronacher* einen Unterhaltungs-Abend 
mit Tanzkränzchen, zu dem hervorragende Kunstkräfte ihre 
Mitwirkung zugesagt haben. Die Tanzmusik besorgt die 
Capslle des Infanterie-Regiments Nr. 26. Beginn halb 9 Uhr, 
Eintrittskarten zum Preise von 2 Kronen per Stück sind bei 
dem Portiere der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, I. Schwarzen- 
bergplatz Nr, 3, erhältlich, 


Der Verkehr der österreichischen Eisenbahnen im 
Oetober 190%. In diesem Monate wurden auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen im Ganzen 13,762.085 Personen und 
11,618.475 t Güter befördert und hiefür eine Gesammtein- 
nahme von K 59,608.546 erzielt, das ist per Kilometer 
K 3035. Im gleichen Monate des Jahres 1899 betrug die 
Gesammteinnahme bei einem Verkehre von 13,242.586 Personen 
und 10,954.178 t Güter K 57,128.303 oder per Kilometer 
K 3066, daher resultirt für den Monat October 1900 eine 
Abnahme der kilometrischen Einnahmen um 1”/,. In der 
Betriebsperiode vom 1. Jänner bis Ende October 1900 wurden 
auf den österreichischen Eisenbahnen 135,352 698 Personen 
und 88,152.486 t Güter, gegen 121,190.805 Personen und 
84,084.231ı Güter im Jahre 1899, befördert. Die ass diesen 





Verkehren erzielten Einnahmen bezifern sich im Jahre 1900 
auf K 503,214.692, im Jahre 1890 auf K 479,944.034. Da 
die durchschnittliche Gesammtlänge der österreichischen Eisen- 
balınen in den ersten zehn Monaten des laufenden Jahres 
19.1378 km, im gleichen Zeitraume des Vorjahres dagegen 
15.383, km betrug, so stellt sich die durchschnittliche Ein- 
nahme per Kilometer für die vorerwähnte Zeitperiode 1900 
auf K 26.294 gegen K 26.108 im Vorjahre, das ist um 
K 186 günstiger oder, auf das Jahr berechnet, pro 1900 auf 
K 31.552 gegen K 31.329 im Vorjahre, das ist um K 223 
mithin um 0'7°/, günstiger, 

Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im Octeber 1900. Im Monate October 1900 sind auf den 
österr. Eisenbahnen 4 Entgleisungen anf freier Bahn (davon 
3 bei personenführenden Zägen), 12 Entgleisungen in Stationen 
(davon 3 bei personenführenden Zügen), 2 Zasammenstösse anf 
freier Bahn (beide bei Güterzügen) und 9 Zusammenstösse 
in Stationen (davon 2 bei personenführenden Zügen) vorge- 
kommen. 

Dabei warden 4 Bahnbedienstete verletzt. 


Der Cursstand der österr. Eisenbahn-Actien im 
Jahre 1599, Der Jahresbericht der Wiener Handelskammer 
über das Jahr 1899 enthält unter der Rabrik „Verkehr an 
der Wiener Börse im Jahre 189%* interessante Mittheilangen 
über den Cursstand der Österr. Eisenbahn-Actien, welche wir 
im Folgenden unseren Lesern zurKenntnis bringen, „In derRubrik 
K (des ofäciellen Carsblattes) „Actien von Transport- 
unternehmungen“ waren 51 Effeeten notirt, 50 Actien, 
und seit 9 Jänner 1899 die Genussacheine von 
Actien der Staatseisenbahn-Gesellschaft, wo 
mit ein neuer Efectentypas Aufoahme in das Curesblatt 
gefunden hat, Von diesen 51 Effecten verzeichneten 10 das 
ganze Jahr hindurch keinen Curs, es waren dies die Actien 
der Austrobelgischen Eisenbahngesellschaft, der Betriebsgesell- 
schaft der Örientalischen Bahnen, die Prioritäts- und Stamm- 
actien der Gaisbergbahn-Gesellschaft, die Prioritätsactien der 
Kolomeaer Localbahnen der Lemberg-Belzee Bahn, die Actien 
der Üesterreichischen Nord west-Dampfschiftahrts-Gesellschaft, 
der ÖOssterreichischen Omnibus Gesellschaft, die Stammaectien 
lit. B der Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn und die 
Actien der Wiener Loealbahn-Gesellschaft, Es verbleiben s0- 
nach, wie im Vorjahre, für die Vergleichung des Cursganges 
an den Jahresschlüssen 41 Actien; während jedoch im Vor- 
jahre 21 Actien, also die Mehrheit, ihren Curs erhöht hatten, 
stieg im Jahre 1899 nur bei acht Actien der Cars, zwei 
notiren unverändert; es waren dies die Prioritätsactien der 
Ostgalizischen Loealbahnen und der Szamosthalbahn; dagegen 
ermässigten 31 ihren Curs, Unter den Actien, welche grössere 
Curseinbussen erlitten, sind hervorzuheben : die Actien der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn (546 4,), der Buschtöhrader Eisenbahn 
lit. A (2121/,), lit. B (65 fl), der Donau-Dampfschiflahrts- 
Gesellschaft (77 0), endlich der dsterr.-ungar. Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft (45 fl). Eins grüssere Carssteigerung er- 
zielten nur die Actien der Leoben-Vordernberger Bahn mit 
150 A. 

Unter den angeführten Actien von Transportunter- 
nehmungen fehlt ein Efleet, welches in unserem Berichtsjahre 
im Vordergrunde des Verkehres stand, in der Tabelle jedoch 
sicht enthalten ist, nachdem dasselbe mit ]. December aus 
dem (ursblatte gelöscht wurde, es sind dies die Actien der 
Wiener Tramway-Gesellschaft, für welche man je eine Actie 
lit. A und B der Bau- und Betriebs-Gesellschaft, eine Actis 
für städtische Strassenbahnen in Wien erhielt. Ende des 
Jahres 1898 notirten erstere 567 fl. per Stück, Ende 1899 
eine Actie lit, A 145°/,%, lit. B 1411/,%/,; eine Actie 
lit. A und Jit. B, das Aequivalent für eine Actie der Wiener 
Tramway-Gesellschaft, hatten sonach zusammen Ende 1899 


einen Werth von fl. 430 50; die Actien der Wiener Tramway- 
Gesellschaft erfubren demnach im Lanfe des Jahres einen 
Cursrückgang von fl. 1361/,. 

Unter den 41 Actien, von welchen im Laufe des Jahres. 
Curse verzeichnet waren, notirten Ende 1849 16 unter pari, 
es sind dies, wie im Vorjahre, die Stammactien der Bakowinaer 
Localbahn, die Actien der Donau-Dampfschiftahrts-Gesellschatt, 
die Prioritätsaetien der Friauler Eisenbahn, die Actien der 
Kahlenbergbahn, der Kaschau-Oderberger Eisenbahn, des 
Oesterreichiachen „Lloyd®, die Prioritäts-Actien der Ost- 
galizischen Localbahnen, die Stamm- und Prioritäts-Actien der 
Prag—Duxer Eisenbahn, die Prioritäts-Aetien und Stamm- 
actien lit. A der Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn, 
die Actien der Südbahn- Gesellschaft und die Prioritäts-Actien 
der Szamosthalbahn; ihnen gesellten eich zu: die Actien der 
Salzburger Eisenbahn- nnd Tramway-Gesellschaft, der Säd- 
norddentschen Verbindungsbahn und die Stammactien der Nenen 
Wiener Tramway-Gesellschaft. Die Actien der Allg. österr, | 
Transportgesellschaft, welche Ende 1898 gleichfalls unter pari 
notirt waren, verzeichnen Ende 189% den Parienrs. 24 Actien 
weisen ikrem Nominalwerthe gegenüber ein Anfgeld ans. 

Das hüchste Aufgeld verzeichnen nachfolgende Actien: 
Leoben-Vordernberger Eisenbahn 485°/,, Aussig Teplitzer 
Eisenbahn 318°4°,,, Buschtöhrader Eisenbahn lit. A 310%/,, 
lit. B 301°/,. Ferdinands-Nordbahn 288% ,, „Adria* 2440/,. 


Bewegliche Rampen der New-Yorker Hochbahn. 
Um dem Publienm einen leichteren Zugang zu den loch- 
gelegenen Stationen zu verschaffen wird die New-Yorker Hoch- 
bahn eigenartige bewegliche Rampen erhalten, die wohl schon 
an anderen Orten geprüft wurden, aber noch nirgends zur 
Einführung gebracht worden sind, Wie wir der diesbezüglichen 
Mittheilnng des Patentanwaltes J. Fischer in Wien entnehmen, 
bestehen diese Anlagen aus sanft geneigten, breiten Rampen, 
die aus beweglich mit einander verbundenen Dielen hergestelit 
sind. Diese Rampen bilden ein endloses Band, das am oberen 
und unteren Ende um Rollager geführt ist und zwischen diesen 
über Rollen, welche die Stütze bilden, hinweggleitet. Die 
Fahrgäste stellen sich auf das untere Ende der Rampe und 
werden mit dieser langsam in die Höhe geführt, wo sie an Perron 
landen. Die Einrichtung ist eine derartige, dass nicht die ge- 
ringste Geschicklichkeit dazu gehört, um diese rollende Rampe 
zu benützen, 


Verhüteter Eisenbahn-Unfall, Ein Beispiel blitz” 
schnellen Erfassens einer kritischen Situation nnd einer ansser- 


welche in diesem Falle ein grosses Eisenbahnnnglück ver- 
hütete, spielte sich am 20, August 1. J, auf der alten Gioyi- 
linie ab, auf welcher mit dem Güterzuge 1751 des genannten 
Tages die nach Ostasien bestimmten dentschen Kriegsmaterialien 
und einige 40 Mann von Ronco nach Genua befördert wurden, 
Der Zug kam fahrplanmässig um 2 Uhr 38 Min. nachmittags 
in ‚Pontedecimo an und sollte um 3 Uhr 3 Min. von dort. 
abfahren. Der Eırforderniszug 1755 hatte die ursprünglich für 
den erstgenannten Zug bestimmte Garnitur zu führen und 
sollte von Busalla um 2 Uhr 48 Min, nachm. abfahren, nm 
3 Uhr 3 Min. in Pontedecimo eintreffen, u. zw. anf demselben 
Einfalırtsgleis, welches für ihn der Zug 1751 erst räumen 
sollte. Nun hörte der Weichenwärter Michelangelo Garella, 
welcher die vier Einfahrtsweichen von Pontedeeimo in der 
Richtung von Busalla bediente, einige Minuten vor 3 Uhr, 
also zu einer Zeit, als der Zug 1751 noch auf dem 4. Gleise 
stand, auf welches der Zug 1755 nachher einfahren sollte, | 
aus der Richtuüg von Busalla verschiedene Locomativrpfifie | 
und gleich auch das Herankommen eines Zuges. Blitzechnell | 
ging dem Weichenwächter der Gedanke durch den Kopf, dass 
dies nur der Zug 1755 sein könne, der vielleicht darchge- | 


' einem Zusammenstoss, 


gewöhnlich geistesgegenwärtigen und raschen Handlungsweise, | uatersieiiien Himmbahnstrockon. 


‘ einkommens 
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gangen sei (die Strecke Busalla— Pontedecimo misst 10 km 
und hat sehr starkes Gefälle, welches nahe der letzteren Station 
35°/,, erreicht), da er erst 15 Minuten später hier eintreffen 
sollte. Garella warf einen Blick nach der Weiche, überzengte 
sich durch einen zweiten davon, welches Gleis frei war — 
inzwischen hatte der heranbrausende Zug das Haltesignal be- 
reits überfahren — und stürzte sich, nachdem er noch ein 
Stück Gleislänge zu durchlaufen und unmittelbar vor dem 
Zuge die Schienen überschreiten musste, auf die Weiche; 
2 bis 3 Meter nur war der Zug (es war wirklich 1755) von 
derselben entfernt, als es ihm gelang, sie umzustellen. Der 
Zug sauste auf das freie Gleis und beide Züge waren vor 
welcher gewiss grosse Opfer gekostet 
hätte, bewahrt. Die That des Weichenwächters war eine s0 
rasche, dass der Maschinführer des durchgegangenen Zuges 
glaubte, er habe ihn überfahren, wie seine Meldung auch darnach 
lautete. Fast 150 m hinter dem Ansfahrtswechsel der Station 
Fontedeeimo konnte der Zug erst zum Srilletande gebracht 
werden, Ueber die Ursachen des Durchgehens des Zuges wurde 
Folgendes festgestellt : 

Als der Zug die normale Fahrtgeschwindigkeit über- 
schritten hatte, hat der Loeomotirführer zu spät zu den ener- 
gischen Mitteln (er gab wiederholt das Signal zum Anziehen 
der Bremse und nachher Contredampf) gegriffen, die Fahrt- 
geschwindigkeit zn verringern. Der Zug wär ferners um 34 t 


; überlastet (sollte bei 25 km Geschwindigkeit nur höchstens 


450 t befürdern), wovon der Zuzführer den Maschinführer nicht 
in Kenntnis gesetzt hatte. Endlich auch waren die Bremswagen 
im Zuge schlecht vertheilt. 

Dem Weichenwächter Garella wurden vielfache Aner- 
kennungen nnd Belohnungen für seine Geistesgegenwart, seinen 
Mutlı und die Anfmerksamkeit, die er in der Ausführung 
seines Dienstes bewiesen, zutheil, Die Verwaltung der Mittel- 
meerbahn gab ihm ein Geschenk von 1000 Lire, König Victor 
Emanuel ein solches von 500 Lire, das Ministeriom der öflent- 
lichen Arbeiten erkannte ihm 200 Lire zu. Ferner wurde 
Garella unter entsprechender Lohnerhöhung in eins höhere 
Dienstelasse befördert, 

Einer späteren Nachricht zu Folge hat Kaiser Wilhelm 
dem italienischen Weichensteller, da dieser den deutschen 
Militärzug vor einem schweren Unglück bewahrt hat, eine 
jährliche Rente von 500 Lire gewidmet, 


Kilometrische Länge der dem Internationalen 
Vebereinkommen über den Eisenbahn - Güterverkehr 
Nach den seitens der 
betheiligten Staaten an das Centralamt zugegangenen Berichten 
betrug die Länge der im Titel genannten Eisenbahnstrecken 
am 31, März 1900 insgesammt 193.431 km. Von diesen ent- 
fallen auf die einzelnen betheiligten Staaten wie folgt: Deutsch- 


‚ land 50 384 kın, Oesterreich 18.157, Ungarn 16.794, üsterr.- 


ungar, Occnpationsgeblet 105, Belgien 4408, Dänemark 1958, 
Frankreich 37.276, Italien 13.197, Luxemburg 356, Nieder- 
lande 2556, Russland 44.611 und Schweiz 3429 km. In den 


; sieben vorhergegangenen Jahren hat das llebereinkommen auf 


nachstehend angegebene Ausdehnung Anwendung gefunden, 
und zwar: im Jahre 18093 auf 152.510 km, im Jahre 1844 
auf 155.516 km, im Jahre 1895 anf 163.350 km, in der 
Folge auf 167.074, 173.379, 180.602 und schliesslich im 
Jahre 1899 auf 186.900 km, Das Geltungsgebiet des Ueber- 
ist daher seit 1893 um 40.921 km gewachsen. 


Die Langen’sche Schwebebahn Barmen — Elberfeld — 
Vohwinkel, welcher wir unter dem gleichen Titel in Nr. 26 
(vom 10. September 1, ,) unserer Zeitschrift des Ausführ- 
lichen gedachten, wird noch einige Zeit anf ihre Eröffnung 
warten mössen, denn bisher ist die Strecke von der Kluse in 
Elberfeld bis Volhwiukel kanm fertiggestellt, da auf dersellen 


en nn en 
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noch einige Haltestellen, sowie die Wagenremise und Repa- 
raturwerkstätte in Vohwinkel der Vollendung erst entgegen 
sehen, R 
Der Verkehr kann demzufolge vorderhand nur von der 
Kluse bis zum Zoologischen Garten beginnen, da die Wagen 
auf der Strecke Zoologischer Garten bis Vohwinkel unterge- 
bracht werden müssen. Bis zu letztgenanntem Orte ist die 
Eröffnung der Strecke nicht vor Nenjahr 1901 zu gewärtigen. 

Auch sind derzeit erst zwölf Wagen im Gange, und 
werden vun dem Rest, welcher auf die im Ganzen za erstel- 
lenden 26 Wagen fehlt, pro Woche nur drei auf die Geleise 
gehoben, weshalb noch vier bis fünf Wochen vergehen 
ınüssen, damit auch die übrigen 14 Wagen auf die Strecke 
gebracht sind, 

Auf der’ Fortsetzung der Strecke nach Barmen ist man 
jetzt eifrig mit dem Fundamentbau für die Bahnstützen be- 
schäftigt. Es heisst, dass die Fandamentanlagen für die Hälfte 
der ganzen Strecken in diesem Jahre noch vollendet werden 
und mit denen der anderen Strecken im kommenden Frübjahre 
wird begonnen werden können. 

Die Montirungsarbeiten sind in vier Theilen vergeben, 
u. zw. an die Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, welche die 
Strecke von der Kluse in Elberfeld bis zur Mitte zwischen 
der Haspeler- und der Kaiserbrücke in Barmen ausführt, an 
die Union Dortmund, die sich an die erstere hieran anschliesst 
und bis zur Korzertbrücke bant, an die Firma Harkort in 
Duisburg, der die Strecke von der Korzertbrücke bis zur 
Löwenbrücke übertragen ist, und an die Gute Hoflnungshütte, 
welche den Rest der Balınlinie bis Rittershausen auszubauen 
hat. Die drei letztgenannten Firmen nehmen die Montage- 
arbeiten erst im Frühjahre auf, während die erstgenanunte 
bereits jetzt, von der Kluse ausgehend, das Werk, wenn auch 
nieht mit voller Arbeitskraft fortsetzt, da sie die Hauptarbeit 
auf die Fertigstellung der Wagenremise in Vohwinkel ver- 
wendet 


Der 1. August 1902 ist, wie die „K. Z.* schreibt, als | 


Termin für die vollkommene, enmdliche Erstellung der ganzen 
Balınanlage festgesetzt worden, 


LITERATUR. 


„Der Conducteur,* Von diesem ofliciellen Coursbache 
ist soeben die diesmonatliche Ausgabe erschienen, welche 
wieder die nenesten Eisenbahn- und Dampfschiff-Fahrpläne 
und Fahrpreise, sowie einen Führer in den Hanptstädten, 


Karten- und Städtepläne enthält. Zu beziehen in allen Buch- | 
und bei der | 


handlungen, Eisenbahnstationen, Trafiken etc. 
Verlagshbandlung R. v. Waldheim in Wien. 


Die Bergbau- und die Hütten-Industrie von ÖOher- 
Schlesien 1884— 1897, Eine Untersuchung über die Wirkungen 
der stantlichen Eisenbahntarifpolitik und des Wasserverkehres 
von Dr. Jos, R, v. Renauld v. Kellenbach, 38. preis- 


gekrönter Band der Münchener Volkswirthschaftlichen Studien. | 


Stuttgart 1900. Verlag von J. G. Cotta. Preis 9 Mk. 

Das vorliegende Werk ist eine auf einem riesigen Zahlen- 
und Thatsachen-Materiale beruhende Darstellung der Verhält- 
nisse der oberschlesischen Kohlen- und Metallindustrie in allen 
ihren Beziehungen, namentlich aber in Beziehung auf das Ver- 
kehrswesen. Denn nicht mit Unrecht sagt der Verfasser, dass 
gerade für Ober-Schlesien die Frachtkosten der mässgebende 
Factor sind infolge seiner ungünstigen Lage zum (deutschen) 
Consumgebiete und zur Seeausfuhr, 

Die systematische Anlage des Werkes ist eine Ausserst 
glückliche, alle für den Gegenstand wichtigen Momente berück- 
sichtigende, Im ersten Abschnitt werden die oberschlesischen 
Absatzwege, die Eisenbahnen und Wasserstrassen (die letzteren 
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| ausführlich) und ihr Verkehr, Frachtverhältnisse, Rentabilität ete, 
besprochen, 
Dem folgen in umfassenden Abschnitten die Darstel- 


lungen des Kohlenbergbaues, der Eisen- und Stahlhütten-, 
der Zinkhbütten und Bleihüttenproduetion, Jeder dieser Ab- 
schnitte enthält einen allgemeinen Theil, in welchem die natür- 
lichen Vorbedingungen, die Bedeutung der betreffenden Pro- 
duete für Deutschland, die Arten der Erzengnisse und die 
Arbeitskräfte, die Selbatkosten, die Bedeutung des Eisenbahn- 
und Wasserverkehrs und die Absatzgebiete im allgemeinen dar- 
gestellt werden, und einem besonderen Theil, in welchem im 
Detail alle diese Momente iu historischer Darstellung ent- 
wickelt werden, woran sich eine Rentabilitätsberechnung und 
eine „Zusammenstellung der Ergebnisse“ schliesst, In allen 
diesen Abschnitten sind die Frachtverhältnisse und deren Ein- 
wirkung auf Production und Versandt (Richtung des Absatzes) 
auf das eingehendste auf Grund umfassender Quellenstudien, 
belegt mit einer Unzahl von Tabellen und Zittern, dargelegt. 
Ich bin nicht ini Stande, sie nachzuprüfen, denn daza fehlen 
mir die Unterlagen. Aber eines scheint mir bedenklich, das 
ist die überwiegende Benützung von „Interessenten®-Materiale, 
Ob dieses in allen Details vollständig richtig ist, möchte ich 
denn doch bezweifeln, Es ist direct unvermeidlich, dass in 
solchem Materiale Färbungen vorkommen. Dieses Bedenken 
kann aber den \Wertli des Buches und seine Ergebnisse durch- 
aus nicht beeinträchtigen, Denn auf ein paar wnrichtige 
‘ Ziffern kommt es ja nicht an, es genügt völlig, wenn die 
Tendenz richtig dargestellt ist. 

Das Scehlussergebnis der ganzen Arbeit ist so interessant, 
dass ich es gerne vollinhaltlich hiehersetzen möchte, Das 
Wichtigste darans ist folgendes: Der Grundgedanke der Ver- 
kehrspolitik ist Begünstigung der nationalen Arbeit, aber 
nicht im Sinne der Fernhaltung der ausländischen Coneurrenz, 
sondern durch billige Ausnahmetarife (Tarifprämien) bei der 
| Ausfuhr auf der Eisenbahn bezw. bei der Einfuhr von Erzen, 

Die Wirkung ist eine erfreuliche, steigende Entwicklung in 
Production, Gesammtabsatz und Absatz anf der Eisenbahn, 
dureh die Tarifpolitik hat sich eine wesentliche Verschiebung 
des in- und ausländischen Absatzes von Überschlesien gegenüber 
seinen Conenrrenzgebieten geltendgemacht. Der Bergbau und die 
Hüttenindustrie wurden immer mehr zur Ausfuhr gedrängt, 
während der Inlandsmarkt vorwiegend vom Westen Deutsch- 
lauds versorgt wird. Die Untersuchung hat auch ergeben, dass 
für eine gleichmässige Conewrenz mehrerer Industrien der- 
selben Art in gemeinsamen Consumcentren das System der be- 
stehenden Kilometertarife nicht günstig ist, zweckmässiger 
erscheine das System der „Schnittpunkttarife*, das den beiden 
Conceurrenzgebieten Frachtparität nach diesen Consumcentren 
(Sehnittpankten) gewährt, bezw. zur Ermöglichung des Wett- 
bewerbes gegenseitig entsprechend abstuft, ein Gedanke, den 
auch die preussische Regierung bereits für das Oberschlesische 
und das rheinisch-westfälische Kohlenrevier mit Beziehung auf 
| den Schnittpunkt Berlin ins Auge gefasst hat. 

Der Massenverkehr ist bei Kollle, Eisen und Erzen wohl 
sehr erheblich gewachsen, aber im Verhältnis zum Eisenbahn- 
versand noch recht gering. Die Ursache liegt in der fort- 
währenden Verbilligung der directen . Eisenbahnfrachten — 
Paralleltarife — nach den betreffenden Seehäfen, während die 
Frachten zu den Umschlagstellen — Perpendiculärtarife — bis 
in die neueste Zeit im wesentlichen unverändert blieben. 

Alles zusammengenommen wird man aber anerkennen 
müssen, dass unter der bestehenden Handels- und Verkelhrs- 
politik die »berschlesische, wie überhaupt die deutsche 
Montanindustrie eine stetige und steigernde Entwicklung ge- 
nommen lat. 

Ich schliesse: Ein Werk, das seinen Preis verdient! Wenn 
schon für gar nichts anders, so für die ungeheuer fleissige 
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Arbeit, die darauf verwendet ist. Aber nicht nur dieses Ausser- 
liche Moment bestimmt mich zu diesem Urtbeile; auch seine 
geistige Conception, die Anlage, die systematische Bearbeitung 
und die aus einem riesigen Tlhatsachenmateriale gezogenen 
Schlassfolgerungen verdienen alles Lob. Das Werk dürfte bei 
den neuerlichen Verhandlungen über die preussische Canal- 
vorlage eine grosse Rolle spielen. Dr. Hilscher. 


Menschenbilder. Von Ludwig Kurowski, Selbst- 


verlag. Preis 60 h. 


Unter diesem Titel bietet der aufstrebende Verfasser, 
ein Berufscollege von der Stadtbahn, eine Sammlung kleiner 
Erzählungen, Skizzen und Charakterbilder ernsten nnd heiteren 
Charakters, welche eine glückliche Begabung für feine 
psychologische Beobachtung und flüssige Darstellung zeigen. 
Wir heben ala besonders gelungen hervor: Herr Mader, eine 
Bureau-Idylle; Nichts d'ran; Der Tod, 


Das kleine Werkehen ist ansser bei dem Verfasser auch 
bei dem Diener unseres Clabs zu beziehen, Wir wünschen 
seinem Verfasser den besten Erfolg mit seinem literarischen 
Erstliug, 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht Über den Vergnlügungsabend vom 7. December 1900. 
Nach dem dorchschlagenden Erfolge des errten Vergnfigungsabendes 
konnte es niemand überraschen, dass der Saal wiederum gedrängt 
voll war. Mit Spannung verfolgte das anwesende Pablienm die aus- 
gezeichneten Darbietungen der erleseren Künatlersehaar und drückte 
seine Zofriedenheit durch lang anhaltenden Applans nach jeder ein- 
zelnen Nammer des reichhaltigen Programmes aus, 


Den Beginn des Abends machte Herr Professor Roman Moss» 
bammer, Mitglied des k. k. Hofopernorchesters, der anf seiner 
herrlichen, in Cbieago gebauten Harfe ein „Capriecio* von Hassel- 
mans zu Gehör brachte und in Folge des lebhaften” Peifalles sich 
zu eiver Zugabe bewegen liess, Hierauf brachte der Clariervirtuose 
H. Malek, ein Schiller des Ma’stera Alfred Grünfeld, Saner'a 
„Sempre scherzando“, Poldinys „Marche mignon* und Grün 
feld’s „Tarantella“ meisterhaft zu Gehör. Hierauf erschien, mit leb- 
haftem Beifall begrüsst, Frau Elizze, Mitgliel der k, k. Hofoper, 
und trag in der bekannten virtuosen Vortragsweise „Die Zigenterin“ 
von Donizetti, „Die Wanderschaft“ ron Üzesek und „Niemand 
haus gesehen“ von Loewe vor; da sich der Applaus nicht legen 
wollte, musste sie sich zu einer Zugabe entschliessen ; war der Jubel 
des Pablicums bereits hoch gestiegen, #0 erreichte er bei den nun 
folgenden Liedern, die von # Meister vorgetragen wurder, den 
Höhepunkt, insbesondere als derselbe nach Vortrag der Lieder „Zwei 
Aeuglein braun“ von Gumbert und „Schliesse in Dein Herz mich 
ein‘, das populäre Lied „Du mein Girl* aus der „Schönen von 
New-Vork“ zugab, mit welchem Lied sich der Meister in „Venedig 
in Wien“ s0 schnell die Gunst des Pablieums errnugen harte. Hierauf 
folgten Declamationen des Fräulein Hetzei vom Raimundıheater 
und das Pablicam war sowohl von der herrlichen Erscheinung der 
Künstlerin als ibrer reizenden Vortrags weise in gleichem Alnnsse ge- 
fesselt. Nach einer viertelstündigen Pause folgte die zweite Abtheilung 
des Abends, welche aber dadurch eine bedauerliche Kürzung erfuhr, 
dass Fräulein Worm vom Theater au der Wien im letzten Augen- 
blick absagen liess, so dass ein Ersatz nicht mehr zu beschaffen war. 
Das Poblieum erfreute sich noch an den heiteren Vorträgen des Berrn 
Polland, Mitgliel des Raimnndtheaters, und den gelungenen 
Imitationen der beliebten Wiener Komiker und Hofbnrgschaurpieler 
durch Herrn Hananer und gab zum Schlusse der Vorträge seine 
Zufr.edenbeit durch laug anhaltenden Beifall kund. Besondere Er- 
wähnung verdient noch, dass Herr Pahlen wiedernm seine Kunst 
ala unübertrefflicber Accompagneur in die Dienste des Cluba stellte 
und dieses nndaukbare Amt mit derselben Präeision und Vollendang 
ausführte wie immer. Um 12 Ubr nachts schloss der schöne Abend, 
der sich würdig seinen Vorgängern anreihen durfte, Dr. P. W., 


Bericht über die Clubversammleng am 8, Jänner 1901, 
Der 1. Vice-Präsident, Herr Regierungsrath A. R. v. Loehr gibt 


su Begiun der Ver-ammlung den zahlreich erschienenen Mitgliedern 
und Gästen folgende geschäftliche Mittheilungen bekannt: 


Die nächste Clubverssmmlung fudet Dienstag, den 
15. Jäunerd. J., 1%7 Uhr Abends ataıt und wiıd Herr Ingenieur 
Edond Ast unter Vorführung von Lichibillern über Beton- 
bantennachdem „Syatem Hennebique*“ sprechen. 


Samstag den 19. Jänner d. J. finder ein Verguügung- 
Abend mit Tanz statt, 


Tänzer in Balltoilette. 
Damen köunen Tänzerkarten in der Clubkauzlei erhalten. 


Die Herren wollen zur Kenutnis nehmen, dass der Club hener 
in das 25. Jahr seines Bestehens tritt. Dieses 25 jährige 
Jubiläum teseres Club soll festlich begangen werden und wird zur 
Vorbereitung der nörhigen Schritte für diese Feier ein Comit& ge- 
bildet werden, für welches die Wablen bei der nächsten Cinbrer- 
samminnze Dienstag den 15. Jänner stat'finden sollen. 


Heute sprieht Fran Leopoldine von Moarawete- 
Dierkes über „Corsica* und wird ihren Vortrag dureh Licht- 
bilder erläutern, 


= „wünscht Jemand zu diesen geschäftlichen Mitiheilungen das 
ort? 


Da dies nieht der Fall int, ersuche ich Frau von Dierkes 
ibren Vortrag halten za wollen. 


Frau Leopoldine v. Morawetz-Dierkes besteigt nun, 
von lebhaftem Beifalle des Publienms begrüsst, das Vortrags-Podium 
and briugt sowohl durch ihre persönliche Erscheinang, ala auch 
durch ihr wohlklingendes Organs sofort die richtige Summung in’s 
Publieum. Dasselbe folgte ihrem formrollendeten, in freier Rede 
gehaltenen Vortrage mit gespanntem Interesse, Die Vortragende gibt 
zunäebst ein geographische, durch geschichtliche Daten iilusırirtes 
Bild der Insel Cersica und weiss unter Vorführung ron interessanten 
Liebtbildera von der Insel #0 viel Schönes und Interessantes zu 
ereählen, dass wohl in manchem Zuhörer der Wunsch rege geworden 
sein mag, es möge ihm gegönnt sein, gleich der Vortragenden dieses 
schöne Stück Welt persönlich kennen zu lernen. 


Die hochinteressauten un! fesselnden Ausführungen der Vur- 
tragenden, die nicht nur mit warmem Gemüthe zu sehen, sondern 
auch zu sprechen versteht, waren von stürmischem Beifalle des 
Auditoriums begleitet, der sich nach den Dankesworten des Herru 
Vieepräsideuten nud seinem vorgebrachten Wansche, Frau Morawetr- 
Dierkes bald wieler an dieser Stelle begitissen zu können, uoch- 
mals wiederholte. 


Der Schriftführer: Ober-Ingenieur Karl Spitzer, 


Im Monate Deeember 1900 sind ans dem Club ausge 
schieden: 

Wirkliche Mitglieder, die Herren: Franz Ritter von 
Eisenbach, Öber-Inspector der k. k. General-Iaspeetion der 
österr. Eisenbahuen; Franz Gattinger, k. k. Regierungsraib, 
Ober-Inspeetor der k. k. österr, Stantsbahnen j. P.; Carl Regbem, 
Inspector im k, k. Eisenbahn-Ministerium; Friedrich Krammer, 
Ober-Ofb:cial, Josef C. Jung, Ernst Kledusa, Ferdivaud Kostka, 
Franz Wagner, Officiale der k. k. priv. Kalser Ferdinands- Nord- 
bahn; Gotulieb Lieske, Ober-Inspector i, P,, Carl Goigner, Ad- 
junet der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


Mit Tod abgegangen: 

Wirkliche Mitglieder, lie Herren; Ludwig Schollar. 
Ober-Inspeetor nnd kaiserl, Rath i. P, in Salzburg; Franz Alfred 
Langer, Stations-Vorstand der k, k. priv, österr. Nordwestbahn 
in Geiersberg. 

Neubeigetreten sind: 


Als wirkliche Mitglieder, die Herren: Josef Huttrer, 
Ober-Ofieial der k. k. priv. Kaiser Ferdınands-Nordbahn; Dr. Ladwig 
Werner, Üoneipist der k. k. priv, österr. Nordwestbahn. 


Samstag den 19. Jänner 1901, 8 Uhr Abenıls, Vergnlgunf* 
abend wit Tanz. (Täozer in Balltoilette), 


Das Exenrsions- und Gesellizkelis-Comite, 





Eigentham, Herausgabe uod Vorlag des Ciub 
österr. Ewenbabn Beamten. 


Far die Reduetion verumwortlich 
Dr. Franz Hilacher, 


Druck von B. Spies & Co. 
. bDiranssunganse 


Wien, V. Bezirk Nr. I. 


——————;nreee“ 


K. k. priv, Oesterreichische Nordwestbahn. 

K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Wiedereinführung normaler Lieferfristen für @üter- 
wagen. 

Die anf den eigeuen sowie auf den im diesseitigen Betrieb 
stehenden fremden Linien vom 1. October 1900 eingeführte Bu 
minderung der Fristen für die Entladung und Beladung der Güter- 
wagen wird vom 1. Jänner 1901 aufgehoben und treten somit von 


de vorbezeichneten Tage wieder die normalen (tarifgemissen) Lade- 
fristen in Anwendung. Die Direetion. 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 
. Erbffnung der Personenhaltestelle Librie. Die in der Strecke 
Cerdan—Wran zwischen den Stationen Wran—Dawle geleg«ne Per- 
sonenbaltestelle „Libric* gelangte mit dem 2%, December 1900 ganz- 
Bu für den Personen- und beschränkten Gepäcksverkehr zur 
nung. 
Vom obbezeichneten Tage an werden in dieser Personenhalte- 
stelle folgende Züge Aufenthalt nehmen; 
Richtung von ('eröan 
Gem. Zug Nr. 3351 Abfahrt 5:46 früh, 
= n . „ 8388 ». #21 nachmittag. 
Richtung nach (ercan 
Gem. Zug Nr. 3352 Abfahrt 7-40 vormittag, 
s n . n . 82354 5 638 abenda, 
Die Fahrkartenausgabe findet in dieser Personenhaltestelle 


nicht statt. Die Abfertigung der Reisenden und des Gepäcks erfolgt 
gegen Nachzahlung im Zape. “ 





Die bereits veröffentlichte Mittbeilung über die mit 1. Jänner 
des Jabres 1901 in Kraft tretende Ausdehnung der Abfertigungs- 
methode mit Frankirungsmarken auf gewöhnliche Eilgtiter ist dahin 
zu ergänzen, dass vom obgenannten Zeitpunkte an auf den Linien 
der k. k. österreichischen Staatsbabnen mit der zum Preise von 50 h 
erhältlichen Frankirangsmarke nicht nur die im Tarife unter der 
Bezeichnung „ermässigte Eilgüter“ angefübrten Lebensmittel (Theil I 
des Tarifes, Abtheilung B, Abschnitt A, IIa) 2), sondern anch die 
dortselbat ala „besonders ermässigte Eilgüter“ bezeichneten und die 
nach dem gleichen Tarifsatze zu befördernden Emballagen (gleicher 
Abschnitt des Tarifes Ila) 3. und 5) zum Trausporte auf die 
grösseren Entferaungen, d. i. 400, bezw. 200 km aufgegeben werden 
können, Die k. k. Staatsbahndireetion Wien. 

K, k. priv. Südbahn Gesellschaft. 
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Elbeumschlags-Verkehr mit Rumänien. 
Einführung des Nachtrages II. 

Mit 1. Februar 1901 tritt der Nachtrag II zum Elbeumschlags- 
tarif für Rumänien vom 1, Juni 1895 in Kraft; derselbe entbält einer- 
seits Frachtzusch andererseits Kürzungen der Frachtsätze. 

Exemplare des Nachtrages sind bei den betheiligten Verwal- 
tungen zum Preise yon 40 b = 20 Pfy. = 20 Cent, erhältlich. 

K. k. prir. österreiohische Nordwestbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Glltie ab I. Oetober 1000, 





K. k. Österreichische (ft Staatsbahnen. 
Kürzosto Zugverbindungen: 


zwischen Tim Marihäf. u. Venedig. 
Tehriiuser: Wim Tenrdig IT BL, Wien Kom 













und Zürich. 
in 34 Stunden 





Verkahrt ab ah Worumber täglich, 
Anschlann mn Et. Peturabung und Warschau in Wien AK 
eb Dimntag Anmnae Fans Warschan u St. Priarsbung 

, h > 


ab Wien Madbahabef, . 
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Ik BE: 


* muminfwagem iin Won wand Winchen. 
# Schänlı und Apmmam gen Wien—Parin. 


Auskunftsburgaw der, k. k, daterr. Stanishahnen In Wien, I., Johannssgasse 29. 
Dorteribut Fahrkarten Aungabe, Irihelung wur Aunküntem, Verkuaf vun Fahrpläne Im Taschenfurmaie 
Latssene alnd ach um allan Tahak-Tratben umd Zeitungen Vershlonen wrhälllich. 

Die Nuchtasiten von 6) Abwade din DAS Früh wied derch Emterteirhem Am Minutanuiffurn banrichnet. 












Priv. und pat. 


Se 


Exsiccator‘ 


%* de Ritter % 


zurick, 


Kleiderhaus M. Neumann 


Wien, I. Kärntnerstrasse 19, 


Kammgarm-Anzug . . . fl 15.— 
Ueberzieher 
Havelock 


Ill. Preiseourants und Muster gratis & franeo, 
Mitglieder des Club österr.Eisenbahn-Beamten aumahmsweise5 x Rabatt. 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Maschinenbau-Anstalt, Kesseischmiede, Elsen- und Metallglesserel, 


Gussstahlhütte In Pilsen 


Hafert Ziegelmaschinen mitBtahlirädern, Proskörper der Zisgelmaschinen 
mitSpireistäben zur Verhinderung der Drehung des Materials, Erhöhung dar Leimung 
und zum Schutz gegen Abalssung nach Patent L. Schmelzer, Mapdeburg Bereiven 
Pal pressen, Kinrichtungen für S’ranglalzziegel nach den Patenten der Gail- 
thaler srkschalt, Einriebtangen für Harizerkleinerung, Stelubreoher, Walzwerke, 
Manlgänge, Pendelmählen, Transperteure, Elevatoren, Fahrstähle. 


Speoialität: Stirnräder mit gofraisten Zähnen. 


x PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13, 
Inhaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 


eoeidete Patsntanwälte, 


@egr. Im Jahre 1851. Tologr -Adr. : Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


CARBOLINEUM 


= Patent Avenarius ==— 


bester Holzanstrich, 
Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten, 
Bureau: Wien, III/1. Hauptstrasse 18, 


„. Opel & Beyschlag 


WIEN 


l. Canovagasse Nr. 5 
(vis-A-vis Musikvereinsgebäude), 
Filiale: II. Untere Donaustrasse Nr. 45. 



























Georg Zugmayer, & Söhne | 


Fabrik: Ik: Wertsgn: Ir: wien, I Bräunersirasse 10 
bester Qualität und sorgfäl 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus aus Kupfer 

Feuerbox-Platten jeder Furm und Grösse, Rundknpfer für Bolzen, 

Eapferbleche, Siederohrstützen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Borna a8 w. 












Preisconrants nebst "Tahlıngsbedingisee 
für Eisenbahnbeamte 
“ber Unitormkleider und Uniformsorten 


versenden gratis und franco 


Moritz Tıller & Co., k. u. k. Hoflieferanter. 


Wien, VII. Stiftakaserne, 
..s 


Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau 





nn 
Eigenthum, Heransgabo und Verlag des Club 
ös:err. Eisanbabn-Deaniten. 


Bedeutend besser a's Carbolinsum und alles andere. Vernichtet Holzschwaum 
und Mauerfeuehrtirkeit,. Sioreres Mittel. Lässt keinen Satz in den Gefässen 


WB Comotoir im eigenen Hause: IIL, 





daher bedeutend billiger, Broschüre gratis. Bei Abnahme füsserweise, 
mässiger Preis. Lässt sich mit allen Farben mischen. 


Parkgasse 10, m 


Felix Blazicek 


Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbahnausrästungs Gegenstände 


Fouerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Deooupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 


‘ Lieferant derk.k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privratbahnen, 


Eiseubahnprojecte jeder Art 


verfasst, ev. Bau übernimmt 


Ing. Joh. Korbuly, Wien, IV. Schleifmühlgasse 11. 


AUFZÜGE 


aus der ku %, 
HOF-MASCHINEN- u. AUFZÜGE-FABRIK 


A. FREISSLER, Ingenieur 


Wien, X., Erlachplatz 4 
Budapest, VI, Davidgasne 2, 





Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
vormals 


Breilfeld, Danek & Comp. | 


Prag-Karolinenthal, Aussig a. d. Elbe, 
Blansko und Schlan 


liefert 
' 1} Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf. 


Apparate für oentrale Signal- und Welchenstellung, E 
| Bauart Henning und eigenem System. Wasserstations-Ein- j® 
h richtungen, Reservoire, Pumpen aller Systeme, Wasserkrahne, |j 


t Hydranten etc. 

Alle Arten Krabne mit Hand-, Dampf-, 
Hebevorrichtungen : * elektrischem und bydranlischem Betrieb, 
>| Locomotiv-Hebeböcke, bydraulische Waggonhubwerke. 


Wagpon- und Locomotiv-Drehscheiben und Schiebe- | 
bühnen ftir Handbetrieb, sowie fiir mechanischen, hydrauli- | 
schen und elektrischen Antrieb; Spilis. Dampfwagen für Ver- jEi 
schubdienst auf Industriegeleisen, B 


Bi Bagger- und Transportmaschlenen. Calssons und | 
=| Luftschleussen für pneumatische Fundirung, 


Elektrische Beleuchtungswagen zur mobilen Be- 
leuchtung. 


Complete Verlade-Einriohtangen, Lauf- und Klapp- |E 
brücken. =| 


Eiserne Gebäude für alle Zwecke. 


Dampfmaschinen bellebiger Grösse und Steuerung. 
Dampfkessel jeder Construction. 





| Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Bez., Favoritenstrasse Nr, 28, 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Prospeete werden 


auf Wunsch fraueo zugesendet. 











M. . Pozsonyi, Wien, x Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 








Druck von B Spies & Co. 
Wien, Y. " zirk, Siraussengasse Nr. 1. 


FÜR Ra? 


Oesterreichische 


Eisenbahn Zeitung, 


Redaction und Administration : 
WIEN, 1, Eschenbachgame 11, 
Tolophos Nr. 356, 
Postsparcamen-Oonto der Admint- 
seratiom: Nr, 806.248 
Posteparoassen-Conto des Clabı 
Nr. 860.098, 

Beiträge werden nach dem vom Ra- 
dactions-Comitt festgesetzten Tarifo 
bonorları, 

Manßscripte werden nicht surlck- 
genlli, 


ORGAN 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint am 1., 10, und 20. jedes Monates. 


Abonnement ist, Postversendung 
In Öesterreich-Ungarn: 
Ganzjährig K. 10. Halbjähri 
Für das Ieutsche Reich: 
Ganzjährig Mk. 12. Halbjährig Mk. 6, 
Im ührigen Auslande: 
Ganzjäbrig Pr. 20. Haibjährig Fr. 10, 
Bezugsstells für dan Buchhandel : 
Spielhagen & Schurieh in Wien. 
Einzelss Bammern % Heller; 
Offene Heelamationen portofrei. 


K. &. 





N® 3, 


Wien, den 20. Jänner 1901. 


XXIV, Jahrgang. 





Allelnige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5, Insertionsprels: pro ägespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Seite 80h. 





Schmalspur-Bahnen 


aller Art für Industrielle, forst- und landwirihschaftliche Zwecke, 
für Hand-, Zugthier-, Locomotiv- und elektrischen Betrieb llefern 


Orenstein & Koppel 


WIEN, I. Kantgasse 3, PRAG, Beriengesee 41. 4. 


(Ecke Fichtegasse.) Lesametiven _ 20m 20 
Stahl - Muldenkipplowrien von tür Hole vefmersng, 
4, bis 2m? Inhalt für Erd-, Bieln-, Lakm- zwei-, drei- und vierachsig 

und Danger-Transporte. * Karren aller Art. . 
ge sum Transport | Grabenschlenen arbeit Kleinmaterial 

d oholz von 3000 bis |in allen Proßlem, Wogeabestandiheile, 


10.000 kg Tragkraft. als: Bad, 
Wagen f. die Ziegel. u. Btein- 
Indestrie zum Tihon- Transport u zur 
Befıı 


'ertiger u. fartige: Bteine, 
Vermiethung ganzer Anlagen. — Finanzirung, technische 
Durchführung und Ausführung von Kleinbahnen grösseren Umfanges 
für Personen- und Lastenbeförderung, mit Dampf- oder elektrischem 
Betrieb. — Ausführliche Kataloge gratis und franoo. 


Locomotiv - Kesselrohr - Reinicungsapparat, 


Patent In allen europälschen Staaten, 


ne 2 ne 


Mit demselben werden die Feuerrühren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Kuss, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, 1X. Kolingssne 8. 


arpaare, 

Aufzug. u. Bremaber bahnen 

in allen Grössen und für alle alle Druigungen 
für Beil: oder K: 











Ersparnis an Feuerungs-Material. 





Eisenbahnprojecte jeder Art 


verfasst, ev. Bau übernimmt 
Ing. Joh. Korbuly, Wien, IV. Schleifmühlgasee 11. 





Felix Blazicek 


Wien, V. Straussengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs- Gegenstände 


Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Deeoupir- 
sangen, Oberbauwerkzeuge etc. 


Lieferant derk. k. österr. Staatsbahnen, der meisten Österr. Privatbahnen, 


In Vorbereitung: 





Oesterreichischer 


Central-Kataster. 


Einzig authentischer Handels-, Industrie- und Gewerbe- 
Schematismus. 


Unter Förderung durch das hohe k. k. Handels- 
Ministerium zusammengestellt auf Grund der amtlichen Daten 
aus den von den Handels- und Gewerbekammern geführten 
Gewerbe-Katastern. 


Erscheint in 10 Bünden nach Kronländern 
und innerhalb der Kronländer nach Orten und 
Branchen geordnet. 


Ausführlicher Prospeot wird auf Verlangen vom unter- 
zeichneten Vorlage gratis zugesendet. 


Kataster-Verlag 
Wien, IX. Hörlgasse 5. 





Anton Ruth, 


Unifermirun = Jyerästen 
MG 
Silo ss 57. 
e rg 
Dotallrerkauf aämmtl, Uniformsurten 
für Eisenbahnen «to, eta, 





Stellungswechsel. 


Ein akademisch und universell geblidster Mann, Oficier im Verhältnisse der Eri- 

denz, österr, Staatsbürger, welcher durch einige Jahre selbstständig das Keclama - 

tions- und Convepiswesen «iner Localbahn führt un! mit den Agenden des Verkehrs- 

und Transperidienstes wohl vertraut ist, wlnscht seinen Posten in gleichem 

Wirkungkreise baldigst zu verbessern. Antrüge unter „Wahrheit und Ehre €. €. 45* 
an Haaseonstein & Vogler, Wien IE 


HUTTER & SOHRARTZ 


k, Hof- un 
Stobwranren-, Drahtgewebe-Gelechte-Fabrik und Blech-Porfortr-Anstalt 
wIER, Mariahilf, Windmählgasse Hr. 16 u. 18 and PRAG-BEDYA 


empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
äraht-Geweben und -Geflechten für das Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdiehtungsgewebe; 


ausserdem Fonster- und Oberlichten-Sehutzgittern, patentiert 
gepressten Wurfgittern für Berg-, Koblen- und Hütteuwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgeloehten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen zu Sieb- und Sortier» 
Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach einschl Artikeln in vorzügliehster 


by zu den billigsten Preisen, 
Musterkarien wnd ülusir. Preiscowrands auf Verlangen france wand grahle. 


Vereinigte ektictäsengeselschaft 


Wien X, | 
Elektrische Bahnen 1. 
Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 


| übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- | 
| system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. | 




















Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
| strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren. Bogen- 
| lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) | 
| Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


| Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 





Te 
Schiff & Co, Wien, Kl. Schwechat, 


Fabrik elektrischer, galvanischer und elektrolytischer Kohlen, 


Kohlenstifte für elektrische Bogenlampen. 
Einzige Fabrik dieser Branche In der österr.-ungar. Monarchie, 






da WILHELM BECK & SÖHNE«u..Hofieferanten 


WIEN. 
VIN/I Langegasse Nr. 1. | I. Graben, Palais Equitable | 


Centrale. Stadt-Niederlage. 

Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren- Garderobe, 
Sportkleider. 

_ _ Wr Preisliste aammt Zahlungsbedingnissen /ranco. 

























|: EmanFIr 


„GANZ & CO. 


Bisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft i: 
Leobersdorf bei Wien. he 


FABRICATION 


Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 


ans Specialmaterial nach amerikanischem System für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kieinbahnen. 
Special-A hiasliangen 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
schleiferei- „Anlagen 


ferner IM 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 


Transmissionen aller Systeme, 
ABTHEILUNG 


RETTET te 


ne 
BE, 
[x 372 


5 elektrische Beleuchtungs- und Kraft- |) 
Rn übertragungs-Anlagen 


7 in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom, 
TRETEN ERRENRBEENT R 


Franz Carl Bisenius 


nur allein Wien, I. Singerstrasse Il, Mezzanln. 
Bissen-Auwahl iu 
Carnevals- und Ootillon-Artikeln. 
Bitte Adresse beachten, nicht ir u ru anderen, wenn auch gleichnamigen 





Nen! IRRE Se Scherzgransten mit Corlandeli oder 
Sensationell Blumenregen, billige En» u Preislisten gratis. 

10 Packata Corlandoli 80 kr, und aufwärts. — 10 Stack Serpemtin (Papler Raksten) 
10 und 20 kr. — 5U reichsoruirte Juxbazarireffer 3 fl., 100 Stück mit Haupt- 
treffer von 5 fi. aufwärts. 

Neues Scherze, Glücksklen, Schmetterlinge, Frösche ete. (kleben alch an damit be 
worfene Pırsonen) 10 Rtück 30 kr. 





Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; „Somptolr: Wien, I. „oränmerstrases 10 
erzangen in alitas umd sorgfu 


Ausführung : 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikei ans Kupfer 
Feuerbox-Platten Hei Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
Eupferbleche, Si u my Naht, Kupferdrähte, Nieten, 

Schei u 8 w. 





Zum Bezuge von WÄSCHESORTEN für die Herren Beamten 
empfiehlt sich die altrenommirte 
BaS im Jahre 1805 gegründete Firma ug 


Ignaz & J. R. Tilgner & Cie, Wien. 
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Der Internationale Eisenbahn-Congress 
Paris 1900. 
Besum& des Herm Max Spitz, Ober-Inganieur der priv. üsterr.ung. 
Btaatı-Eisenbahn-Gesellschaft zu seinem Berichte über die Frage 38: 
„Sicherheitsvorkehrungen zur Verhinderung von Unfällen 
durch entlaufene Wagen.“ 


Meine Herren! 


Der Bericht, den ich die Ehre habe Ihnen vor- 
zulegen, verfolgt den Zweck, einen möglichst voll- 
ständigen Ueberblick über die Mittel zu geben, welche 
gegenwärtig beim Eisenbahnbetriebe in Anwendung ge- 
bracht werden, um Unfällen durch entlaufene Wagen vor- 
zubeugen. 

Ich habe alles berücksichtigt, was mir in derLitteratur 
über den Gegenstand meines Berichtes zugänglich war 
und auch jenes Material benützt, welches mir von den 
Bahnverwaltungen zur Verfügung gestellt wurde, 

Es liegt Ihnen also eine Sammelarbeit vor, die auf 
Originalität keinen Anspruch erheben kann, auch deu Stoff 
durchaus nicht erschöpft, da meine Informationen, insbe- 
sondere die von den Bahnen gelieferten Daten nicht aus- 
reichten, um ein abschliessendes Urtheil über manche Ein- 
richtungen zu ermöglichen. Erst ans den Antworten auf 
meinen Fragebogen habe ich ersehen, dass der letztere 
zu allgemein gehalten war und dass man sehr viel fragen 
müsse, um nur einiges zu erfahren, 
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Indessen habe ich mich bemüht, gelegentlich einer 
mir seitens 'der Direetion der priv. österr.-ung. Staats- 
eisenbahn - Gesellschaft aufgetragenen Studienreise in 
Deutschland einige Lücken meiner Kenntnisse auszufüllen, 
und konnte insbesondere hinsichtlich der Bremsmittel beim 
Verschubsdienst manch nene Einrichtung kennen lernen. 
Der grosse Verkehr in den deutschen Güterbahnhöfen hat 
dort den Verschub mittelst Ablaufbergen zu besonderer 
Entwicklung gebracht, ausserdem zur Einführung der Ge- 
leisebremse geführt, eines Behelfes, welcher bisher ausser- 
halb Deutschlands nicht im Gebrauche steht, aber, wie 
ich glaube, berufen ist, in der Zukunft eine Rolle beim 
Verschub in Abrollbahnhöfen zu spielen. Obgleich die 
grossen deutschen Bahnen dem Congresse nicht angehören, 
konnte ich die in Deutschland gemachten Fortschritte in 
der Technik des Verschubs in meinem Berichte nicht über- 
gehen, da wir ja überall lernen müssen, 

Auch will ich hier daran erinnern, dass die ersten 
Erfahrungen über die Anwendung der Bremsschuhe uns 
von Deutschland aus vermittelt wurden. 

Der erste Theil meines Berichtes, von welchem ich 
mir erlaube einen kurzen Auszug zu geben, betrifft die 
Bremsschuhe und deren Verwendung beim Verschub in 
Abrollbahnhöfen. 

Diese Verschubmethode hat eine völlige Umwälzung 
in der Abwickelung des Verkehrs in Güterbahnhöfen und 
in der Anlage derselben hervorgebracht. 

In dem Masse als man, um die Leistungsfähigkeit 
der Abrollbahnhöfe zu steigern, sich bestrebte, alle Mani- 
pulationen zu beschleunigen, also auch die Geschwindig- 
keit der abrollenden Wagen zu erhöhen, machte sich 
gleicherweise auch das Bedürfnis nach einer Hemmung der 
letzteren geltend. 

In England und Amerika, wo fast sämmtliche Güter- 
wagen mit Bremsen ausgerüstet sind, konnte man von be- 
sonderen Einrichtungen zum Hemmen der Wagen anch 
dort absehen, wo sich der Verschub auf geneigten Ge- 
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leisen vollzieht. Am Continente, wo blos eine Minderzahl 
von Wagen mit Bremsen versehen ist, war man zunächst 
auf den Gebrauch des Bremsknüppels angewiesen, ein 
Hilfsmittel primitiver Art, welches weder in ökonomischer 
Beziehung noch mit Rücksicht auf die persönliche Sicher- 
heit der Verschieber entsprechen konnte. 

Erst durch die Verwendung der Bremsschuhe konnte 
die Ueberlegenheit des Verschubes mittelst Ablaufbergen 
gegen das ältere Verfahren voll zur Geltung kommen. 

Da ein Bremsschuhleger mehrere Geleise bedient 
und nicht, wie der mit der Handhabung des Bremsprügels 
betraute Arbeiter, dem abrollenden Wagen zu folgen ge- 
zwungen ist, so konnte nach Einführung der Bremsschuhe 
das Personal vermindert und die mit der Hemmung durch 
Bremsprügel verbundene Gefahr vermieden werden. Per 
Bremsschuh wurde durch seine Verwendung beim Ver- 
schub in Abrollbahnhöfen bald ein Massenartikel. Es ent- 
standen zahlreiche Typen, von denen jedoch nur die 
leichtesten, handlichsten und billigsten das Feld behaupten. 

Die Rollbremsschnhe, welche man construirte, um 
die Stösse zu mildern, welche die Wagen beim Auflaufen 
auf den Bremsschuh erleiden, verschwanden mit wenig 
Ausnahmen bald aus dem Gebrauch, da durch theoretische 
Untersuchungen und die Praxis festgestellt wurde, dass 
die erwähnten Stösse das zulässige Mass nicht über- 
schreiten und ein Bremsschuh ohne Rollen einfacher und 
stabiler ist. 

Um den am meisten beanspruchten und schwächsten 
Theil des Bremsschuhes, die Spitze, zu schonen, hat man 
versucht, dieselbe beweglich zu gestalten und mittelst 
eines Gelenkes dem Schuh anzufügen. Auch diese An- 
ordnung hat sich nicht bewährt und die meisten Bahnen 
verwenden Bremsschuhe aus einem Stücke. 

Die wichtigste Eigenschaft eines brauchbaren Brems- 
schuhes bleibt eben dessen Handlichkeit und Billigkeit; 
daher musste manche sinnreiche Construction den ein- 
fach»n, leichten Formen das Feld räumen, 

So waren Ende 1899 von der Type Büssing 
25.000 Stück in verschiedenen Balnhöfen im Gebrauch, 
welch grosse Verbreitung neben guter Verwendbarkeit wohl 
nur dem geringen Gewichte und niedrigen Preise dieses 
Schuhes zuzuschreiben ist. 


So gross die Vortheile waren, welche durch die Ver- 
wendung der Bremsschunhe im Verschubsdienst erzielt 
wurden, so ist doch nicht zu leugnen, dass denselben ein 
grundsätzlicher Mangel anbaftet: Die Unmöglichkeit, die 
Bremswirkung zu regeln. 

Diese Wirkung bleibt constant vom Aufschlagen des 
Rades auf den Schuh bis zum völligen Stillstande des 
Wagens. Die Idee, eine beliebige Regulirung der Brems- 
wirkung eines Bremsschuhes zu erzielen, hat zur Eıfindung 
der Geleisebremse geführt. 

Die letztere besteht in einer Einrichtung, welche 
bewirkt, dass ein Bremsschuh, welchen man an einem 
beliebigen Punkte auf die Schienen legt, an einem 
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zweiten, bestimmten Pankte aus, dem Geleise ge- 
worfen, somit seine Wirkung ausgeschaltet wird. Dem- 
gemäss kann der Bremsweg regulirt und die Geschwindig- 
keit der Wagen nach Erfordernis ermässigt werden. 


Bei Verwendung der Geleisebremse ist es möglich, 
die Bremsberge so loch anzulegen, dass die Wagen selbst 
bei Gegenwind, Schnee ete. genügend weit lanfen, bei 
Wegfall dieser ungünstigen Umstände aber mit Hilfe der 
Geleisebremse so weit gehemmt werden können, dass die 
Verschieber nicht gefährdet sind und Wagen und Ladung 
geschont werden. 

Die Einführung der Geleisebremse hat in Deutsch- 
land den Anstoss zu vergleichenden Versuchen über die 
Dauerhaftigkeit verschiedener Bremsschuhtypen gegeben. 

Diese Versuche sind noch nicht abgeschlossen, haben 
aber schon bis jetzt werthvolle Resultate ergeben. 

Ausserdem wurde in Speldorf ein Prämiensystem 
versucht, welches darin besteht, dass an die Hemmschuh- 
leger Belohnungen für die Vermeidung von Wagenbeschädi- 
gungen ausbezahlt werden. Dieses Prämiensystem, welches 
im vorliegenden Berichte genauer beschrieben ist und sehr 
gute Erfolge aufweisen soll, wäre ohne Anwendung der 
Geleisebremse nicht durchführbar, da, wie dies im Berichte 
näher erklärt ist, die Verschieber sonst zu sehr gefährdet 
würden. 

Indem ich nunmehr den Inhalt des ersten Tlıeiles 
meiner Abhandlung zusammenfasse, erlaube ich mir Ihmen 
folgende Conelusionen vorzulegen: 

1. Der Bremsschuh stellt ein vorzügliches Mittel 
zum Anhalten der Wagen beim Verschub dar. Derselbe 
ermöglicht eine vortheilhafte Ausnützung des Personals, 
eine Erhöhung der persönlichen Sicherheit des letzteren, 
sowie die Schonung der Wagen und deren Ladung. 

2. Der Bremssehuh erlangt seine volle Bedeutung 
beim Verschub mittelst Ablaufbergen, insbesondere im 
Massengüteryerkehr., 

3 Ein guter Bremsschulh muss von einfacher Con- 
struction, leicht zu handhaben und zu repariren sein; er 
soll von geringem Gewichte und auch bei überhöhten 
Laschen und plattgedrückten Schienen verwendbar sein. 


Die leichtesten uns bekannten Typen sind: 


Büssing . 65 kg 
Borgsmüiller . 65 „ 
Ruscher, Type II. 75,„ 
Speldorf. » » .. . 85 

Coechard (Est francais) . 110 „ 
Paris-L,yon-Mediterranee 110 „ 


Grambusch . «115 „ 


4. Bremsschahe auf Rollen oder mit beweglicher 
Spitze bieten keinen nennenswerthen Vortheil gegen solche 
ohne Rollen und mit angeschweisster Spitze. 

5. Der den Bremsschuhen anlaftende Mangel, dass 
deren Wirkung nieht geregelt werden kann, wird durch 
die Anwendung der Geleisebremse behoben. Dieselbe er- 
möglieht eine beliebige Regelung der Geschwindigkeit der 
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abrollenden Wagen und in Folge dessen eine grüssere 
Schonung der Bremsschuhe, der Wagen und deren Ladung. 

Bei Anwendung der Geleisebremse können die Ab- 
laufberge so hoch angelegt werden, dass selbst unter den 
ungüustigsten Verhältnissen, als Gegenwind, Schnee ete. 
die Wagen mit genügender Geschwindigkeit abrollen. 


Der zweite Theil des vorliegenden Berichtes betrifft 
die Mittel, welche dazu dienen, das Entlaufen der Wagen 
aus Stationen zu verhindern. 

Ich habe an erster Stelle die hydraulischen Prell- 
böcke behandelt, deren ich mehrere in Deutschland ge- 
sehen habe und deren gute Wirkung man allenthalben 
rühmte. 

Indessen ist die Anwendung der hydranlischen Prell- 
böcke am Continente verhältnismässig selten und ich hoffe, 
dass unsere Collegen aus England, "von wo diese Prell- 
blöcke herstammen uns lehrreiche Mittheilungen über die 
damit erzielten Erfolge machen werden. 

Gegen das Entlaufen von Wagen werden weiters in 
erster Reihe die Wagenbremsen angewendet, sodann die 
Windstangen, die verschiedenen Arten von Vorlegekeilen 
und beim Verschub die Bremsprügel. 

Alle diese Mittel sind wohl bekannt, so dass es nicht 
nöthig ist, auf dieselben näher einzugehen. 

Um das Entlaufen von Wagen aus Abzweigungen 
in die Hauptgeleise zu verhindern sind Geleiseriegel zweck- 
mässig; eine Abhängigkeit zwischen der Stellung der Ab- 
zweigungsweiche und derjenigen des Geleiseriegels ist hie- 
bei sehr von Vortheil. Diese Abhängigkeit kann durch 
verschiedene Arten von Sicherheitsschlössern bewirkt 
werden, von denen jene des Systems Götz im Berichte 
näher beschrieben sind. Dieselben sind den in Frankreich 
verbreiteten „serrures Bourr6* ähnlich, welche in einer 
anderen, dem Congresse vorgelegenen Frage behandelt 
wurden. 

Dort, wo die Stärke des Verkehrs oder die Wichtig- 
keit einer Station den Aufwand für besondere Vorkeh- 
rungen erlauben, ist die Anlage von Ablenkgeleisen, denen 
eine möglichst grosse Steigung zu geben ist, vor- 
theilhaft. 

Die Entgleisungsweichen, welche in England und 
Amerika sehr gebräuchlich sind, wären wohl nur in jenen 
speciellen Fällen za empfehlen, wo die entlaufenen Wagen 
noch keine grosse Geschwindigkeit erlangt haben und die 
Entgleisung keine schlimmeren Folgen befürchten lässt als 
das Weiterlaufen der Wagen, also etwa in unmittelbarer 
Nähe der Stationen. Auch bezüglich der Entgleisungsweichen 
wende ich mich an die Herren englischen Delegirten mit 
der Bitte, uns ihre Erfahrungen mitzutheilen. 

Was die Sandgeleise anbelangt, so sind dieselben in 


ihrer Heimat — Sachsen — sowohl im Verschub zum | 


Hemmen der Wagen, als auch zum Anhalten von ent- 
laufenen Wagen im Gebrauch. 

Anderwärts vermochten sich dieseiben nur ausnahms- 
weise dort Eingang zu verschaffen, wo besondere Um- 


atände die hohen Anlagekosten rechtfertigen. In einzelnen 
Fällen sollen sich Sandgeleise gut bewährt haben und, 
vor Prellblöcke eingebaut, sind dieselben sehr praktisch. 

Was die Instructionen anbelangt, welche dem Personal 
bezüglich der Verhinderang des Entlaufens von Wagen 
als Richtschnur dienen, so zeigen dieselben in den wesent- 
lichen Punkten bei den einzelnen Bahnen grosse Ueber- 
einstimmung, was wohl als Kennzeichen dienen mag, dass 
dieselben den Bedürfnissen entsprechen. 


Die dritte Abtheilung des vorliegenden Berichtes 
konnte in gedrängter Form behandelt werden, denn man 
kann sagen, dass nahezu alle Mittel, welche dazu dienen, 
das Entlaufen der Wagen zu verhindern, auch Anwendung 
finden, um entlaufene Wagen aufzuhalten, 

Ielı will daher die Discussion nicht durch Wieder- 
holungen verzögern und schreite zu den Schlussfolgerungen 
aus dem zweiten und dritten Theile meines Berichtes; 
dieselben wären etwa folgende: 

1. Die Genauigkeit in der Befolgung der Instructionen, 
betreffend die Verhinderung von Unfällen durch entlaufene 
Wagen, ist eine Hauptbedingung der Vermeidung solcher 
Unfälle. 

2. Diese Instructionen zeigen bei den verschiedenen 
Verwaltungen grosse Uebereinstimmung, können daher als 
entsprechend bezeichnet werden. 

3. Als Mittel gegen das Entlaufen von Wagen können 
bezeichnet werden: die Wagenbremsen, die Windstangen 
Vorlegkeile, Geleiseriegel. 

4. Zum Aufhalten entlaufener Wagen wird am 
häufigsten das Bedecken der Schienen mit Erde, Schotter 
in Anwendung gebracht, da diese Materialien stets zur 
Verfügung stehen. 

5. Gegen das Entlaufen von Wagen, sowie zum 
Anhalten bereits entlaufener Wagen leisten Ablenkgeleise, 
hydraulische Prellböcke und Sandgeleise gute Dienste. 

6. Die Entgleisung entlaufener Wagen soll nur in 
besonderen Fällen absoluter Nothwendigkeit hervor- 
gernfen werden. 

7. Die Verwendung der Bremsschuhe zum Anhalten 
entlaufener Wagen ist vortheilhaft, da hiebei ein Zer- 
trümmern der Wagen vermieden werden kann. 

8. Ein Signal in doppelgeleisiger Bahn, welches das 
Geleise kennzeichnet, auf welchem Wagen entlaufen sind, 
ist nicht allgemein im Gebrauch, doch ist die Anwendung 
eines solchen zu empfehlen, 





Nach einer sich an das Resumö knüpfenden Discussion 
wurden von der dritten Section folgende Schlussfolgerungen 
angenommen: 

4. Der Bremsschuh ist ein vorzügliches Mittel zum Auf- 
fangen der Wagen beim Verschub in Abrollbahnhöfen, 

Ein guter Bremsschuh soll von einfacher Construction, 
gerivgem Gewicht, leicht zu handhaben und za repariren sein, 

Die Anwendung einer Einrichtung zur Entfernung des 
Bremsschuhes aus dem Geleise an einem bestimmten Punkte des- 
selben (Geleisebremse) scheint vortheilhaft; biedurch wird es 


möglich, den vom Bremsschnli zurückznlegenden Weg beliebig 
zu begrenzen. 

B. Um das Entlaufen von Wagen zu verhindern ver- 
wendet man Windstangen, Bremsechuhe, Geleiseriegel, Prell- 
böcke, Sicherheitageleise, Sandgeleise, Entgleisungsweichen. 

Die Wahl des geeigneten Mittels hängt von den vor- 
handenen besonderen Umständen ab. 

Die Anbringung hydraulischer Prellböcke in Kopfbahn- 
höfen ist zu empfehlen. 


©. Zum Anlıalten entlaufener Wagen ist abgesehen von 
der Aufbringung von Erde, Sehotter oder Sand auf die Schienen 
die Anwendung der Bremsschuhe zu empfehlen. 

Sandgeleise und hydraulische Prellböcke leisten gleich- 
falla gute Dienste dort, wo die Umstände es erlauben, sich 
ihrer zu bedienen. 


Reform der direeten Inlandstarife. 
Von Emil Karpell. 

In einer Conferenz im Jahre 1871 beschlossen die 
heimatlichen Eisenbahn-Verwaltungen eine Regelung des 
vielfach unter ungünstigen Verhältnissen leidenden inlän- 
dischen Gütertarifwesens, indem ein einheitliches Tarif- 
schema und eine gemeinsame Güterrlassification geschaffen 
wurden. Eine nahezu unübersehbare Zahl direceter inlän- 
discher Tarife wurde ins Leben gerufen, die die Ueber- 
siehtlichkeit immer mehr hindern und so die vor dreissig 
Jahren erreichte formelle Tarifeinheit beinahe illusorisch 
machen. Den Interessenten und recht oft dem ohnehin 
überbürdeten Exeeutiv- Personale selbst wird das Zurecht- 
finden schon aus dem Grunde sehr erschwert, weil die 
verschiedenen Verbandtarife und die in denselben be- 
handelten Verkehrs-Relationen nicht selten in einander 
ohne bestimmte Abgrenzung übergreifen. Die mitunter 
unklaren, meistens das Verkehrsgebiet ungenau 
bezeichnenden Titel der Tarifverbände sind ein weiteres 
hanptsächliches Hindernis gedeihlicher Tarifarbeit. 

Es ist einleuchtend, dass nunmehr häufig der Wunsch 
auftauchte, diesen Zuständen ein Ende zu bereiten und 
manche Vorschläge, welche in den letzten Jahren von 
berufener und unberufener Seite, von Fachleuten und 
Laien, die Oeflentlichkeit beschäftigten, geben Zeugnis 
einerseits von der Nothwendigkeit einer Verbesserung 
der Tarifverhältnisse, andererseits von dem Streben, eine 
Regelung herbeizuführen. Mitunter entbehren diese Pro- 
jeete nicht eines heiteren Beigeschmackes durch die 





Zumuthungen, die an die Bahnbenützer, die Verfrächter | 


oder die Bahnanstalt, beziehungsweise an deren Beamten 
und Diener gestellt werden. 

Sin mehr oder weniger nahe liegender Reform- 
Vorschlag, der lediglich als ein bescheidener Beitrag zur 
Lösung der Tariffrage angesehen werden wolle, möge im 
Nachstehenden näher ausgeführt werden, 

An die Stelle der heute bestehenden zahlreichen 
Verbände müsste innerhalb Oesterreich’s in Ausgestaltung 
des Verbandwesens ein neuer Österreichischer 
Eisenbahntarif-Verband treten. Derselbe müsste 
in einer bestimmten geographischen Reihenfolge in 
mehreren Heften die Tarife für den Verkehr innerhalb 





der diesseitigen Reichshälfte enthalten, z. B. 1. Böhmen, 
2, Mähren und Schlesien, 3. Galizien und Bukowina mit 
a) Vorarlberg und Tirol, 5) Salzburg, Oberösterreich und 
Niederösterreich (inclusive Wien), ©) Kärnten, Steiermark 
und Krain, d) Küstenland, Istrien und im Vereine mit 
den in Frage kommenden grösseren Dampfschiflahrts- 
Gesellschaften, das heute so sehr vernachlässigte Dalmatien 
mit Ausnahme der Häfen Triest, Pola und Rovigno, ferner 
als Tarif-Heft Nr. 13 ein Gemeinschafts-Tarif zwischen 
den Kronländern ad 1—3 und als Heft Nr. 14 ein Ge- 
meinschafts-Tarif zwischen den Ländern ad a—d. 

Der ungarische Eisenbahntarif-Verband 


' müsste in ähnlicher Weise für den Güterverkehr in Trans- 


leithanien zwischen den Eisenbahn-Stationen in Ungarn, 
Siebenbürgen, Kroatien und Slavonien bei besonderer 
Berücksichtigung Budapest’s und mit Ausschluss von Fiume 
Vorsorge treffen. Für die Wechselbeziehungen zwischen 
Oesterreich und Ungarn käme der österreichisch- 
ungarische Eisenbahntarif-Verband hinzt. 
Derselbe müsste beispielsweise aus nachstehenden Heften 
zusammengeseizt sein, und zwar Ungarn (inclusive Buda- 
pest) einerseits und 1. die oben ad 1—3 angeführtın 
Kronländern, 2. die Länder ad a) und b), 3. diejenigen 
ad c) und d) andererseits. Der Österreichisch. 
ungarisch-bosnischeKisenbahntarif-Verband 
hätte dann auf analoger Grundlage die Tarife für den 
Güterverkehr zwischen Oesterreich-Ungarn einerseits und 
Bosnien und Hercegovina andererseits zu umfassen. 

Nebst dem österreichischen, ungarischen, üster- 
reichisch-ungarischen und österreichisch-ungarisch-bos- 
nischen Eisenbahntarif-Verbande wäre nur noch als fünfter 
ein österreichisch-ungarisch-bosnischerSe» 
hafentarif-Verband in Hinsicht auf die besondere 
Wichtigkeit des Seeverkehres und die Eigenart der hiefür 
nothwendigen Tarife ein Erfordernis. Derselbe könnte 
unter thunlichster Beibehaltung der jetzt bestehenden 
Tariflage aus den Heften für den österreichisch-galizisch- 
ungarischen und bosnisch-adriatischen Verkehr bestehen, 
für den Verkehr zwischen den betreffenden Provinzen 
einerseits und den Adriahäfen Triest, Fiume, Pola und 
Rovigno andererseits sorgfältig vorsorgend. 

Die Tarife für die Verkehrs-Beziehungen mit der 
Levante und mit den Umschlagsplätzen an der Elbe, 
der Donau u. dgl. m. kommen als Auslandstarife bei 
unseren Erörterungen nicht weiter in Betracht. 

Für jeden Verband müsste, wie dies bereits jetzt 
insbesondere in Auslands-Verkehren üblich ist, ein Ver- 
bands-Burean auf Kosten des Verbandes errichtet und 
für die Dauer von je drei Jahren eine geschäftsführende 
Verwaltung sowie für jedes Tarifheft eine arbeitsleitende 
Verwaltung von den betheiligten Verbands-Verwaltungen 
durch Wahl bestimmt werden. Die verschiedenen Verband- 
Institutionen, wie sie sich im Laufe der Zeit entwickelten, 
könnten leicht den grossen Tarifverbänden angepasst 
werden. Das Verbands-Burean müsste eine entsprechende 
Anzahl von tüchtigen Beamten zugewiesen erhalten und 
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könnte eine Reihe laufender Tarifarbeiten besorgen, die 
von den aus Vertretern der Verbands-Verwaltungen zu- 
sammengesetzten Tarifbeamten-Commissionen nur über- 
prüft zu werden brauchten. Insbesondere die leidige 
Frage der rechtzeitigen Herstellung von Antheils-Tabellen, 
auch die pünktliche Hinausgabe von Tarifen, Verkehrs- 
leitungs-Vorschriften und den zugehörigen Nachträgen 
würde auf diese Weise in ganz ausserordentlicher Weise 
gefördert werden. Wenn den Beamten dieser Bureaux die 
Einrechnungstaxen der fraglichen Eisenbalın-Verwaltungen 
bekannt sind, so unterläge es keinen besonderen Schwierig- 
keiten, die Tarife auf dieser Grundlage ausarbeiten und 
durch die Tarif-Commissionen lediglich revidiren zu 
lassen. Die verschiedenen Tarifarbeiten würden auf diese 
Art gewiss einen raschen, befriedigenden Fortgang 
nehmen. 

Trefllich schildert Andreas Hahn in dem anlässlich 
der hundertsten Verbands-Conferenz im Jahre 1897 er- 
schienenen Abriss über die Gründung, Entwicklung und 
Thätigkeit des süddentsch-österreichisch-ungarischen Eisen- 
bahn-Verbandes die Aufgaben und Erfolge des Verband- 
tarif-Bureaus. Er sagt: „Aufgabe des Verbandtarif-Bureaus 
war es, sämmtliche Tarifarbeiten des Verbandes derart 
vorzubereiten, dass die Beamten-Commissionen der Haupt- 
sache nach nur mehr zur Prüfung und Ergänzung der im 
Bureau erstellten Tarife, Leitungs-Vorschriften und Antheils- 
Tabellen berufen werden mussten. Der Erfolg erwies 
sehr bald die Zweckmässigkeit dieser Einrichtung. Wenn 
es mit der Zeit gelungen ist, die Antheils-Ausseheidungen 
auf das Laufende zu bringen, die Verbandtarife wieder- 
holt und in rascher Folge einer Neuberechnung zu unter- 
ziehen, wie überhaupt vollständige Ordnung in die Verbands- 
geschäfte zu bringen, so ist dies hauptsächlich der Thätig- 
keit des gegenwärtig aus acht Beamten und Hilfsarbeitern 
bestehenden Verbands-Bureaus und dem zweckentsprechen- 
den Zusammenwirken desselben mit den im Verbande 
zumeist langjährig thätigen und um denselben vielfach 
verdienten Tarifbeamten der meistbetheiligten Verbands- 
Verwaltungen zu danken.“ 

Jedes Tarifheft müsste am Anfang eine klare und 
jeden Zweifel ausschliessende Bezeichnung des in dem 
Hefte behandelten Verkehrsgebietes und zum Schlusse 
eine gute, genaue Karte dieses Gebietes enthalten. Die 
Tarife wären einheitlich zu erstellen und hätten nebst 
den erforderlichen, auf das geringste Mass, auf das unbe- 
dingt Nothwendige zu redueirenden allgemeinen Bestim- 
mungen und Verzeichnissen, Gebühren - Berechnungs- 
Tabellen, Stationstarife für die wichtigsten Relationen, 
im Verkehre mit den Adriahäfen selbstredend aus- 
schliesslich Stationstarife, ferner noch die Ausnahms- 
tarite und den diesbezüglichen Kilometerzeiger in sich 
zu schliessen. Von Schnitttarifen und Anstosstaxen sollte 
thunlichst Abstand genommen werden, um eine leichtere 
Frachtberechnung zu ermöglichen. Sämmtliche Ausnahme- 
tarife wären einheitlich zu nummeriren, selbst wenn sie 
naturgemäss in vielen Heften entfallen würden, Publi- 


cationen von Frachtermässigungen wären nur in dringen- 
den Fällen und in Nothstands-Angelegenheiten zu ver- 
anlassen. Diese Ermässigungen wären. insoweit sie nicht 
für einen kurzen Zeitraum Geltung haben, mit den sonst 
zugestandenen oder erforderlichen Frachtbegünstigungen 
mittelst eines Nachtrages zu dem betreffenden Tarifhefte 
am ersten Tage eines jeden Monates in der Form von 
Ausnahme Tarifen zur Einführung zu bringen. Nach der 
Hinausgabe einer gewissen Anzahl von Nachträgen hätte 
eine Neuauflage des betreffenden Tarifheftes zu erfolgen. 
Begünstigungen im Rückvergütungswege oder solche, 
welche an die Auflieferung eines bestimmten Minimal- 
Quantums geknüpft sind, sollten aus volkswirthschaftlichen 
Gründen überhaupt nicht zugestanden werden. Das System 
der Anhänge hätte gleichfalls, als die Uebersicht über 
das Bestehende störend und erschwerend, vollständig zu 
entfallen, was durch die reichhaltigere Gestaltung der 
Ausnahme-Tarife unschwer erreicht werden könnte. 

Allerdings müsste an dem österreichischen Verbande 
auch die Verwaltung der königl. ungar. Staatseisenbahnen 
betheiligt sein, weil die kürzeste Verbindung und die 
Tarifbildung zwischen vielen österreichischen Relationen 
über die ungarischen Verkehrswege führt. Mit Rücksicht 
darauf, dass bei den eingangs projeetirten Tarifen die 
günstigste Verkehrsleitung oder die Tarifbildung sich 
über das Ausland ergibt, wie dies vielleicht oft in dem 
Gemeinschafts-Tarife zwischen den Kronländen ad 1 
bis 3 oder im Verkehre Böhmen— Tirol der Fall sein 
wird, wäre die betreffende ausländische Verwaltung 
gleichfalls Mitglied des österreichischen Eisenbahn-Ver- 
bandes, wie z. B. die bayerischen, sächsischen, preussi- 
schen Staatsbahnen, natürlich ausschliesslich insoweit das 
betreffende Heft in Frage kommt. 

Ein gemeinsames, auf dem Statfelsystem beruhendes 
Bar&me auf Grund der Durchschnittstaxen der betreffen- 
den Localtarife könnte für jeden der fünf Verbände wohl 
ohne besondere Mühe coustruirt werden. Es könnte hier 
ein Einverständnis umso leichter erzielt werden, nachdem 
für die bedentenderen Transporte ohnehin Ausnahme- 
Tarife erstellt sind, für welche die einzurechnenden Taxen 
dem gegenseitigen Einvernehmen nach Massgabe des 
Interesses vorbehalten bleiben müssten. 

Die wichtigeren Verkehrsbeziehungen in der ge- 
sammten Monarchie sind zwar derart schon geregelt, aber 
leider nicht in einer einheitlichen Form. Insbesonders ist 
dies im Verkehre zwischen Oesterreich und Ungarn zu 
vermissen, wo jetzt vornehmlich der österreichisch-ungari- 
sche, westungarisch-österreichische, westungarisch-nieder- 
österreichische, westungarisch - steirische, südwest-öster- 
reichisch-ungarische und der ungarisch-galizische Eisen- 
bahn-Verband in Frage kommen. 

Vortheile der mannigfachsten Art wären mit diesen 
Reformen entschieden verbunden. Die Vereinbarungen, die 
zwischen den einzelnen Eisenbahn-Verwaltungen rück- 
sichtlich der Verkehrstheilung geschlossen sind, könnten 
unberührt weiter fortbestehen und bedürften höchstens 
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noch einer Reihe von Ergänzungen hinsichtlich der bisher 
überhaupt nicht eartellirten Verkehrsgruppen oder sonstiger 
Aenderungen geringfügiger Natur. Sowohl für die Beamten 
der Balnanstalten als auch für die Verfrächter ergäbe 
sich eine viel leichtere Evidenz über die thatsächlich in 
Kraft befindlichen Tarife. Durch die leichtere und richtige 
Anwendung der Tarife seitens des Verkehrs-Personals 
würden viele Reclamationen erspart bleiben. Die Ein- 
nahmen-Controlen und die Tarif-Auskunftsbureaux würden 
zweifellos von einer bedeutenden Mehrarbeit befreit sein. 
Von ganz hervorragendem Vortheil wäre eine geänderte 
Tarifgestaltung nach dem vorbesprochenen oder nach 
ähnlichem Muster für den Ausbau der Auslandstarife, die 
viel besser ausgearbeitet werden könnten. 

Die österreichisch-ungarischen Eisenbahn-Verwal- 
tungen, die stets auf eine Verbesserung der Eisenbahn- 
und Verkehrsverhältnisse bedacht waren und nach ver- 
schiedenen Richtungen hin auf dem Gebiete des viel- 
gestaltigen Eisenbahnwesens wahrhaft, mustergiltige Ein- 
richtungen geschaffen haben, werden zweifelsohne einmal 
auch zu einer befriedigenden Lösung der brennenden 
Tariffragen schreiten. 


Yon den australischen Eisenbahnen. 


Dem jüngst erschienenen Jahrbuche für Australien 
(„The Year-Book of Australia“) entnehmen wir die folgenden 
Angaben über die australischen Eisenbahnen, Die Angaben 
beziehen sich auf die Mitte des Jahres 1809; unter Meilen 
und Pfund eind natürlich englische verstanden. 

Die folgende Tabelle entbält die Angaben über die Länge 
und das Actiencapital der australischen Schienenwege in ihrem 
Verhältnisse zur Zahl der Bevölkerung. 






















2 =| Vorwendetes Cnpital 
F sE Zahl ’ ei in Pfunden 
Colonie Fir: der a8ä 
EA „ |Perölkerung © 5 pro Be 
Ii3 5 iS = Beirug triobe 
| äl 4 meile 
Neu-Südwales | 2.831" 1,328.460 | 467 | 37.902.276 14.097120 
Queensland . . | 2.745 484.700 | 176 ! 18,670.208 | 6.800 
Süd-Australien 1.74 363.044 | 208 || 12,886.359 7.476 | 
Vietoria . | 3.143 | 1,176.248 || 374 89,056.040 13.430 | 82 
West-Australien 1.746, 161.924 | 93 | 6,487.370 | 4.748 ,89 
Tasmanien . . ı 493 |) 171.718 || 348 | 3,585.040 | 8.188 ei 









Zusammen . 12 ‚708 \3,81.095 | 282 || 118,817.293 | 9.389 | 32 


Die Vereinigten Staaten von Amerika gelten gemeinhin 
als dasjenige Territorium, welches am meisten für das Eisen- 
babnwesen gethan hat, ein Vergleich der obigen Verhältnis- 
ziffern mit denen der Union ergibt jedoch für Australien ein 
beträchtliches Plus. Im Jahre 1897 hatte nämlich die Union 
70,320.000 Einwohner und 184.932 Meilen im Betriebe belind- 
liche Eisenbahnen, es entfallen somit 262 Eisenbahnmeilen 
auf 10.000 Einwohner, während die australischen Colonien zu 
gleicher Zeit 3,509.578 Einwohner bei 12,209 Meilen von im 
Betriebe befindlichen Eisenbahnen besassen, wonach 34-8 Eisen- 
bahnmeilen (um 86 mehr) auf je 10.000 australische 
Einwohner entfielen. Ein Vergleich mit den correspondirenden 
Zahlen in Europa dürfte das Aufstreben des jüngsten Welt- 
theiles gewiss auch nicht in einem nachtheiligen Lichte 
erscheinen lassen, 

Vorstehende Tabelle zeigt auch die für die australischen 
Eisenbahnen im Staatsbesitze (in dem Colonien befinden sich 


nur 800 Meilen Privatbahnen) verwendeten Capltalien in 
Somma sowie im Verhältnis per Bahnmeile und Kopf der 
Bevölkerung. 

Zur Beurtheilung dieser Ziffern muss beigefügt werden, 
dass die australischen Eisenbahnen unter Ausserst schwierigen 
Verhältnissen zu Stande kamen. Beispielsweise mag erwähnt 
werden, dass in Neu-Südwales, für welche Colonie schon im 
Jahre 1845 das erste Bahnproject im englischen Parlamente 
eingebracht wurde, 5 Jahre später der erste Spatenstich 
geschah und erst 1855 die Eröffnung der Rampflinie New- 
Castle—Parramatta erfolgte, der zuerst von Concessionären 
begonnene Bau der Bahn vom Staate übernommen werden 
musste, und zwar in Folge des Goldfiebers im Bathurst- 
Districte, durch welches es dem Privatunternehmen selbst nach 
Erhöhung des Staatszuschusses zu dem Baukosten um 30°/, 
unmöglich wurde, Arbeiter zu erhalten. In anderen Colonien 
wurde der Bau durch die Speculation, der es nur darum zu 
thun war, Concessionen mit Landschenkungen und Erträgnis- 
Garantien zu ergattern und vortheilhaft zu verkanfen, 
erschwert, #0 dass (mit den oben erwähnten unbeträchtlichen 
Ausnahmen) die meisten Linien in Regie und Besitz des Staates 
gebaut werden mussten, Lange nachher wurden für Privat- 
linien nur mit Widerstreben Concessionen ertheilt, neuestens 
erst werden solche williger für Seceundärlinien gegeben, 

Diese und ähnliche, bei der Verziusung des verwendeten 
Capitals noch jetzt nachwirkenden Umstände beeinflussen selbst- 
verständlich das Verhältnis des Netto-Erträgnisses der Linien 
zu dem Brutto-Ertrage, wozu noch im Uebrigen die speciellen 
Verhältnisse in Tasmanien kommen, dessen Bahnen mit 
den zahlreichen, weitaus billiger arbeitenden Dampfergesell- 
schaften bei der Frachtbeföürderung von Hafen zu Hafen nicht 
eoneurriren können, 

Trotzlem ergaben die Linien der 6 australischen Colo- 
nien im letzten Betriebajahre ein Erträgnis von 9,633.674 Pfund 
Brutto und 3,971.092 Pfund Netto, wobei die Betriebsausgaben 
(pro 5,662.582 Pfund) 63°3”/, des Brutto-Erträgnisses cou- 
sumirten (Maximum 792°/, in Tasmanien, Minimum 53°8°/, 
in Neu-Südwales),. Im Durchschnitte entfallen auf einen 
Betriebskilometer Brutto 758 und Netto 282 Pfand des Er- 
trägnisses, Von den Betriebsausgaben entfallen auf die im 
Betriebe befindlichen Linien im Durchschnitte 446 Pfund. 


Das rollende Inventar der australischen Colonien besteht 
aus 1957 Locomotiven, 3701 Personenwagen und 36.310 
Güterwagen, Die Personen- und Lastwagen werden sämmtlich 
in den Colonien selbst erzeugt, während die Locomotiven, 
nach mehreren vergeblichen Versuchen, sie in Loco zu 
fabrieiren, nach wie vor aus England bezogen werden müssen. 

Von einer direeten Schienenverbindang sämmtlicher 
Colonien (Tasmanien kommt überhaupt nicht in Betracht) kann 
bekanntermassen bei der Verschiedenheit der Spurweiten (von 
2 Fuss 6 Zoll bis 5 Fuss 8 Zoll), deren Anwendung durch 
die Kosten bedingt wurde, keins Rede sein. Die längste Reise, 
die man gegenwärtig in Australien auf der Eisenbahn machen 
kann (allerdings unterbrochen durch Umsteigen) geht von 
Cunnamulla in Wueensland nach Oodnadatta in South Australia, 
eine Strecke von 3014 Meilen, 

Die Hauptlinien sind zumeist doppelgeleisig und im 
Besitze der modernsten Sicherungs-Einrichtungen, während die 
schmalspurigen Localbahnen, Pionierlinien, eingeleisig angelegt 
sind; Überwiegend ist die Westinghouse-Bremae in Verwendung. 
Die Beleuchtung der Personenwagen geschieht mit comprimirtem 
Oelgas, In neuester Zeit wird elektrisches Licht verwendet. 

An der Spitze der Verwaltung der Staatebahnen stelıt 
je ein Regierungs-Commissär in jeder Colonie. Für die 
Bediensteten ist durch Pensions- and Krankencassen nach 
europäischem Muster gesorgt. 
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Zu erwähnen ist noch, dass die grösseren Städte der 
Colonien von einem dichten Tramwaynetze durchzogen sind, 
bei denen die Dampfkraft nenestens fast überall der Elektrieität 
weichen muss, i 


Monats-Chronik — December 1900. 


Bahneröffnungen: Die Theilstreeke Kolin— 
Neuhof an der Sazawa der Localbahn Kolin— Üerdan 
warde am 15. December 1900, die Theilstreeke Jen- 
bach—Fugen der Zillerthalbahn am 20. December 1900 
eröffuet*), 

Betriebseinnahmen: Nach den vorlänfigen Ein- 
nabmen-Ausweisen stellen sich die Einnahmen der 
grösseren Österreichischen Privatbahnen 
im Monate December 1900 gegenüber dem gleichen Monate 
des Vorjahres wie folgt: 
abo mnn 
|December | December 
1900 1899 


Kronen 



















Aussig-Teplitzer Eisenbahn. . . - . .|1,209.107 + 68.628 
Böhmische Nordbahn . .» . » - » . .1,030.073|— 15.908 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. 4 . 858.052 |— 27.200 
” Pr Li, 2. . .„ .11426.1%4 |— 52.000 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn an + 1 6,571.287 «> 174,327 
Oesterr. Nordwestbahn; garant. Netz . .|2,087.675 — 87.381 
n . Elbethalbabn „11 1,386 396 — 54.702 
Osst.-ung. Staats-Eisenbahngesellschaft . .!|7,072.745 + 11.585 


Südbahn-Gesellschaft . . . . . 
Südnorddentache Verbindangsbahn 


Die Jahreseinnahmen dieser 
folgenden Tabelle zu ersehen: 


.117,428.149 |+ 301.606 
552,288 — 21.911 


Bahnen sind aus der 





Me 189 








= Kropen 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn . . . . | 12,906.782 |— 517.00 
Böbmische Nordbabn . . 2... .! 10482596 — 83.36 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A. 7,974.884 |—- 880.524 
Lit. A, 14,6192.135 |— 92.043 


Kaiser Ferdinands-Nordbabn ER ; 


83,598,897 |-4- 4,051.204 
Oasterr. Nordwestbabn, garant. Netz . 


23,680.809 |-- 983.095 





* = Elbethalbahn . 13,912.282 668,004 
Oest.-ung. Stants-Eisenbahngesellschaft | 62,576 483 |+- 3,075,878 
Stäbahn-Gesellschat . . .» x. „|| 108,921.220 4.028,75 
Sadnorddentsche Verbindnngsbahn . | 8,290.877 309.7 


Die Ausweise reichen in der definitiven Abrechnung 
zumeist bis zum Monate August oder September. Für die 
letzten drei oder vier Monate sind die Ziffern provisorisch 
ermittelt, wobei aber zum Vergleiche die definitiven Ziffern 
des Vorjahres herangezogen sind, 

Einen Einnahmenausfall gegenüber dem Vorjahre haben 
nur die böhmischen Koblenbahnen aufzuweisen. Während 
nämlich bei den grossen Durchgangsbahnen die Minderein- 
nahmen, welche der Kohlenarbeiter-Strike in den ersten drei 
Monaten brachte, durch grosse Transporte in der Folgezeit 
vollständig wettgemacht und sogar bedeutend übertroffen 
wurden, ist bei der Buschtöhrader Bahn und der Aussig- 
Teplitzer Bahn, bei denen die Kohlentransporte eine ent- 
scheidende Rolle spielen, ein solches Resultat nicht zu erzielen 
gewesen. Die Buschtöhrader Balın und die Aussig-Teplitzer 
Bahn hatten zu Ende März bedeutende Mindereinnahmen, 
welche nur zum geringen Theile hereingebracht werden konnten. 
Die Nordbahn schliesst mit einer Mehreinnahme von 
K 4,051.204 ab. Die Einnahme ist die höchste seit dem 
Bestande der Gesellschaft, Bei der Staatseisenbahn-Gosellschaft 





*) Ala Nachtrag für die Monats Chronik November 1900 sei 
angeführt, dass am 22, November 1900 die Eröffnung der Industrie- 
bahn Borossebes—Pajzosan stattiand, 


ergibt sich gleichfalls eine Mehreinnahme von 3 Mill. Kronen, 
aber anch die Ausgaben sind namhaft gestiegen. Indess dürfte 
noch immer ein bedeutendes Plus des Reingewinnes gegenüber 
dem Vorjahre resultiren, Die Süädbahn hat abermals eine sehr 
bedeutende Einnabmensteigerung zu verzeichnen, welche gegen- 
über dem Vorjahre vier Mill. Kronen beträgt und sich durch 
die Resultate der definitiven Abrechnungen voraussichtlich 
noch erheblich steigern dürfte. Der lebhafte Verkebr mit den 
beiden Adria-Häfen, der Zucker-Export nach Indien und der 
Levante, endlich die glänzende Obst- und Wein-Ernte haben 
der Südbahn bedeutende Transporte gebracht. In bescheidenen 
Grenzen hält sich die Mehreinnahme bei den beiden Nord- 
westbahn-Livien; doch ist auch hier eine weitere Besserung 
aus den Resultaten der definitiven Abrechnung zu erwarten, 
weil die Rectificationen regelmässig starke Plusziffern gebracht 
baben, Im Ganzen war der Verkehr namentlich während der 
zweiten Jahreshälfte sehr lebhaft. 

Eisenbahnbau: Da vom k. k. Eisanbahnministeriam 
schon im letzten Sommer auf Grund der über. das Project 
des Umbaues des Brünner Bahnhofes abgehaltenen 
politischen Begehung die Entscheidung bezüglich der durch- 
zuführenden Umban-Arbeiten getroffen worden ist, wird nun 
im Einvernehmen zwischen den beiden betheiligten Gesell- 
schaften, der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der Staats- 
eisenbalın-Gesellschaft, an der Feststellung des Detailprojectes 
gearbeitet, welches wohl in nicht ferner Zeit dem Eisenbahn- 
ministerium zur Genehmigung vorgelegt werden wird, so dass 
die Inangriffnahme der Bauarbeiten im Laufe des Frühjahres 
nicht unwahrscheinlich ist. Gleichwie die Verfassung der 
Projects ist auch die Banausführung desshalb eine ziemlich 
schwierige, weil es sich nicht blos um ein sehr umfassendes, 
einen erheblichen Aufwand erforderndes Bauwerk handelt, 
sondern auch darauf Bedaclt genommen werden muss, dass 
der Verkehr durch die Bauarbeiten keine empfindliche Störung 
erleide. Es wird sonach specieil die Herstellung gewisser 
Provisorien nothwendig sein, Ueber die Repartition der Ban- 
kosten auf die beiden Gesellschaften ist noch das Einver- 
nehmen zu pflegen. Dagegen hat das k. k. Eisenbahnmivisterium 
schen seinerzeit die Forderung gestellt, dass der Betrieb des 
umgebauten Briinner Balınlofes in einer Hand vereinigt werde, 

Die Gemeindevertretung von Wiener-Neustadt hat 
wiederholt über die Unzulänglichkeit des Südbahnhotes 
bei der Regierung und im Parlamente Beschwerden erhoben, 
Am 7. December 1900 hat nun eine vom Eisenbalınministerinm 
angeordnete Stationscommission über das von der Südbalın 
aufgestellte Projeet wegen Umbaues des Balınhofes stattge- 
funden. Danach soll der bisherige Personenbahuhof wesentlich 
erweitert und mit Inselbahnsteigen für die einmündenden 
Linien versehen werden, die durch Personentannels wit den 
Wartesälen verbunden werden. Letztere werden in einem 
Neubau untergebracht. Der Bahnkörper wird in der Station 
um 2m gehoben. Ausserdem soll ein nener Rangir- und 
Güterbahnliof gebaut werden. 

Wir berichteten schon öfters über Verhandlungen der 
Kaschan-Oderberger Eisenbahn mit der Regierung 
wegen Legung eines zweiten Geleises auf der 
österreichischen Linie von Jablunkau bis Oder- 
berg. In dieser Angelegenheit hat nun in der letzten Zeit 
im Eisenbahnministerium eine Conferenz mit 
den Vertretern der Gesellschaft stattgefanden, die wohl kein 
positives Resultat ergab, jedoch dazu führte, dass bezüglich 
der technischen Seite der Frage zwischen der Regierung und 
der Gesellschaft wesentliche Differenzen nicht bestehen. Die 
Legung des zweiten Geleises auf der österreichischen Linie 
würde selbtverständlich auch eine Vergrösserung der meisten 
Stationen, die Herstellung von Sicherungsanlagen und Ausge- 
staltung der Bahnhofsgeleisse nothwendig machen. Diese Inve- 


stitionen sind aber erforderlich, damit die Gesellschaft dem | eurrenz gegen Triest 
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von den Donauhäfen aus ermässigte 


stetig wachsenden Umfange des Verkehres in klagloser Weise | Tarife für Zucker von ungarischen Fabriken nach Constantinopel 


zu entsprechen in der Lage sei. 
Betrieb: 


Am 5. und 6. December 1900 fand in 


Palermo die europäische Fahrplanconferenz | 
statt, zu der auch Vertreter der österreichisch-ungarischen 


Verwaltungen angemeldet waren. Von den für die Gruppen- 
verhandlungen angemeldeten Anträgen seien — soweit öster- 
reichisch-ungarische Bahnverwaltungen betheiligt sind — als 


die wichtigsten erwähnt: Die Einrichtung einer neuen Schnell- | höhung der Tarife im Verkehre Trlest-Levante sofort wider- 


und noch anderen Häfen der Levante concedirt habe, Zufolge 
dieser Beschwerde »warde am 21. December im Eisenbahn- 
ministerium eine Conferenz abgehalten, in der die Delegirten 
des Eisenbahn- und Handelsministeriums an den Lloyd die 
Aufforderung richteten, seine Tarife entsprechend zu reduciren, 


' Der Vertreter des Handelsministeriums erklärte, das Handels- 
‚ ministerium müsse darauf bestehen, dass der Lloyd die Er- 


zugsverbindung zwischen London und Berlin über Hock van | 


Holland und über Hannover-Leipzig mit Wien; die Einrichtung 
einer neuen Schnellzugsverbindung zwischen Wien und Frank- 
fart a. M. über Passau; die Doppelführnng der Nachtschnell- 
zöge Wien—Oderberg der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
endlich die Herstellung eines directen Anschlasses zwischen 
dem Wien—Marienhbad—Karlsbader Luxuszuge und dem 
Ostende— Karlsbad Expresszuge in Eger. 

j Die Breslauer Handelskammer hatte an die Eisenbahn- 
direction Breslan das Ersuchen gerichtet, mit den Verwaltungen 
der betheiligten Öösterreichisch-ungarischen Bahnen in Ver- 
handlung darüber einzutreten, dass die alte Schnellzugs- 
verbindung Breslau—Budapest — möglichst unter 
Einstellung von Schlafwagen — inden Nachtzügen wieder herge- 
stellt werden möchte. Wie nunmehr verlautet, haben die 
Directionen der Kaschau-Oderberger und der ungarischen 
Staatsbahnen die Wiederherstellung der früheren Schnellzugs- 
verbindung in Aussicht gestellt, indessen mit der Einschränkung, 
dass den Zügen nicht Schlafwagen, sondern nur Durchgangs- 
wagen ]. und JI. Classe Berlin—Budapest beigestellt werden 
könnten. 

Mit dem elektrischen Probebetriebe auf 
der biefür bestimmten Strecke der Wiener Stadtbahn 
soll demnächst begonnen werden. Von der k. k. Staatsbalın- 
direetion Wien sind die Dienstvorschriften für das bei dem 
Probebetriebe zu verwendende Personale bereits festgestellt 
und die Bediensteten sind mit diesen Vorschriften vertraut 
gemacht worden. In der jüngsten Zeit wurden wieder zwei 
Wagen des für die Versnehsfahrten bestimmten Zuges abgro- 
liefert, Mit diesen \Wagen werden zunächst Probefahrten auf 
einem biefür bestimmten Stationsgeleiss unternommen werden 
und später wird der Probebstrieb mit dem ganzen Zuge anf 
der Strecke Michelbeuern — Heiligenstadt der Gürtellinie nach- 
folgen, Der Probebetrieb wird vorerst in den Nachtstunden 
stattfinden. 

Die ungarische Generalinspection für Eisenbahnen nnd 
Schiffahrt hat dem Vernehmen nach ihre mit der Aufsicht 
über den Betrieb der Eisenbahnen betrauten Organe ange- 
wiesen, dem Abfertigungsdienste der Stationen, namentlich der 
Abwage und Verladang der Güter erhöhte Aufmerksamkeit 
zuzuwenden. Anlass zu dieser Verfügung gaben die unlieb- 
samen Gewichtsabgänge und Güterbeschädigungen, die — wie 
aus den Jahresberichten der Handelskammern ersichtlich ist — 
ununterbrochen zu Reclamationen und Processen führen, 

Tarifarisches: Unter den Triester Spiritus- 
Producenten und -Exporteuren ist eine Bewegung im Zuge, 
welche sich gegen die den Spiritashandel schädigenden Schiff4- 
frachttarife richtet. Die Spiritss-Producenten Triests haben 
bereits an die dortige Handelskammer ein diesbezügliches 
Memorandum gerichtet, das eine klare, ziffermässige Darstellung 
der grossen Nachtheile enthält, welche die Spiritnsbranche 
durch die jetzigen, die Coneurrenz erschwerenden Schitistarife 
erführt, 

Ein ähnlicher Anlass bewog den Verein der Interessenten 
des Zuckerhandels in Triest, eine Deputation zum Handels- 
und zum Eisenbahnminister zu entsenden, um Beschwerde 








‚von 15'2 Millionen Kronen von der Südbahn 


rufe und dass die Lloydtarife auf dieser Strecke, wenn auch 
nicht billiger, so doch zum mindesten nicht theurer sein dürfen 
als früher. Die Regierung deducire das Recht einer solchen 
Eindussnahme direet aus der von ihr gewährten Sabvention 


| für den Lloyd. Der commercielle Director des Lloyd erklärte 


sich bereit, binnen acht Tagen die Entscheidung zu treffen. 
Die Vertreter der Regierung beantragten, auch in dieser Con- 
ferenz in Erwägung zu ziehen, durch ein Vebereinkommen 
mit der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft und darch ein 
entsprechendes Entgegenkommen der Privatbahnen für den 
Donan-Umschlag in Wien billigers Tarife von Wien nach der 
Levante zu erstellen, Die Vertreter der von Böhmen und 
Mähren nach Wien führenden österreichischen Bahnen stellten 
für diesen Fall ermässigte Tarife bis zur Grenze ihres An- 
theiles aus dem billigen Triester Verkehre in Aussicht. Es ist 
anzunehmen, dass der Lloyd gegenüber dieser Eventualität die 
Tarife ab Triest entsprechend reduciren werde. 

Auf den meisten österreichischen und ungarischen Eisen- 
bahnen werden Musterkoffer der Handlungs» 
reisonden zu ermässigten Gepäcksätzen be- 
fördert. Oeftere missbräuchliche Inanspruchnahme dieser Be- 
glinstigungen hat die Bahnverwaltungen veranlasst, die Grund- 
bestimmangen über die Anwendung des ermässigten Tarifes in 
einer Weise zu ändern, die eine grössere Gewähr gegen 
Missbräuche bietet Nach den neuen Bestimmungen, die mit 
1. Jänner 1901 in Kraft getreten sind, müssen Handlungs- 
reisende, die die Tarifbegänstigung für Musterkoffer in Ansprach 
nelımen wollen, ausser den behördlichen Ausweisen eine mit 
dor Photographie versehene Identitätskarte vorweisen, Ferner 
haftet die im Ausweise genannte Firma für jeden Missbrauch 
der Begünstigung durch ihre Reisenden. Jeder Missbrauch, 


| wozu anch der Verkauf mitgeführter Musterwaaren gerechnet 


wird, hat vorbehaltlich der strafrechtlichen Verfolgung des 
Scholdtragenden für die betreffende Firma die dauernde Ent- 
ziehnng der Begünstigung zur Folge. 


Finanzielles: Zwischen der Regiemng und der 
Südbahn ist nach lingeren von uns bereits erürterten Verhand- 
Inngen in der Frage der Rückzahlung des Kaufschillingsrestes 
ein Uebereinkommen erzielt worden, an dessen endgiliiger 
Textirung gegenwärtig gearbeitet wird, Das Vebereinkommen 
bezweckt, ia Hinkunft den Kaufschilling eapitalsmässig zu 
tilgen, so dass die Jahresraten entfallen und eins Erleichterung 
des Betriebscontos eintritt. Die Regierung wird den Betrag 
für die Kauf- 
schillingsraten der nächsten fünf Jahre im voraus erhalten. 
Die Südbahn wird hiedurch dieses Jahr 2'3 Millionen Kronen 
ersparen, Es wurde weiters vereinbart, dass die Regierung 
die Summe von 152 Millionen Kronen erst zu jener Zeit 
erhält, in welcher die Kaufschillingsrate pro 1900 fällig 
gewesen wäre. Das ist nach der General-Versammlang im 
Jahre 1901. Die Rückrechnung wird nach fünf Jahren vor- 


' genommen; zeigt sich dann, dass die Sidbahn zu viel gezahlt 
' habe, 


so wird ihr das Plus bei den künftigen Raten gut- 
geschrieben, im entgegengesetzten Falle zu Lasten geschrieben. 
Nach Ablanf der nAchsten fünf Jahre werden abermals Ver- 
handlungen eingeleitet, in denen entschieden werden wird, ob 


darüber zu führen, dass der Oesterreichische Lloyd in Con- | eine neue Abmachung mit der Regierung für die Zukunft 


ne ae 


erfolgen soll oder der Status qno ante eintritt, oder ob 
wiederum eine Escomptirung mit Rückrechnung vorgenommen 
wird. Die Tilgung des Kaufschillings hängt naturgemäss mit 
den Investitionsanleihen der Südbahn zusammen, Von» der be- 
willigten Anleihe, die 100 Millionen Frances ausmacht, sind 
50 Millionen Frances bereits begeben worden. Die Diseontirung 
des Kaufschillings wird aus dem nun freigegebenen Beste 
der Anleihe erfolgen. Von diesem Reste werden 15°2 Millionen 
Kronen zur Escomptirung des Kaufschillings und die übrig- 
bleibende Summe von mehr als 30 Millionen Frances für 
Investitionszwecke Verwendung finden, Zwischen der Regierung 
und der Südbahn wurde Vorsorge getroffen, dass auch nach 
Erschöpfung der Anleihe der Invastitionsbedarf der Gesell- 
schaft gedeckt werde, Die Südbahn dürfte voraussichtlich zur 
Deckung des Kanfschillings im nächsten Jahre von der In- 
vestitionsanleibhe 16--17 Millionen Frances emittiren, deren 
Begebung, wenn möglich im Frühjahre, erfolgen wird. 

Die Aussig-Teplitzer Bahn hat den grössten Theil ihrer 
Anlageeffecten, die seinerzeit gelegentlich der Capitalsvermehrung 
einem Special-Reservefonds zugewiesen worden waren, börsen- 
mässig veräussert und für den Gegenwerth 3'/,percentige 
eigene Prioritäten in den erwähnten Special-Reservefonds 
hinterlegt. Diese Transaction wurde aus dem Grunde vor- 
genommen, weil gegenwärtig der deutsche Markt für die Auf- 
nahme von 3'/,percentigen Prioritäten keine günstige Disposition 
zeigt. Sollte sich bei einem späteren Zeitpunkte die Marktlage 
bessern, so werden die dem Specialfonds zugewiesenen 3'/,per- 
eentigen Prioritäten zum Verkaufe gelangen. 


Frachterstattungen: In Folge melırfacher Be- 
schwerden und Wünsche, die von der Geschäftswelt bezüglich 
irriger Berechnung der Bahnfrachten sowie der damit zusammen- 
hängenden Mehrgebühren-Rückvergütung vielfach unmittelbar 
oder durch die Handels- und Gewerbekammer beim Eisenbahn- 
ministerium vorgebracht wurden und auch den Gegenstand 
eines im Staatseisenbahnrathe gestellten Antrages des Handels- 
kammer-Präsidenten in Innsbruck, A. v, Schumacher, 
gebildet haben, hat sich das Eisenbahnministerium veranlasst, 
gesehen, für den 31. März 1900 eine Enquäte anzaberaumen, 
an welcher ausser Organen der österreichischen Staatseisenbahn- 
verwaltung, Mitglieder mehrerer österreichischer Handels- und 
Gewerbekammern und Vertreter der österreichischen Privat- 
bahnen theilnahmen. Auf Grund der bei dieser Enquäte vor- 
gebrachten Anregungen haben sodann Berathungen zwischen 
Vertretern der österreichischen, ungarischen und bosnisch- 
herzegovinischen Bahnverwaltungen über jene Maassnahmen 
stattgefunden, durch welche den oben angedeutsten Beschwerden 
und Wünschen thunlichst Rechnung getragen werden könnte. 

Das Ergebnis dieser Berathungen war in erster Reihe 
der Beschluss auf Erlassung einer gleichmässigen Vorschrift 
an alle Stationen, bezw. Einnahmen-Controlen, in welcher den 
genannten Dienststellen die Instructionsbestimmungen, welche 
die grösste Sorgfalt bei Ermittlung, bezw. 
Usberprüfung derFracht- und Nebengebühren 
zur Pflicht machen, ebenso wie jene Anordnungen eindringlichst 
in Erinnerung gebracht werden, welche eine rasche und 
sichere Bekanntgabe von constatirten 
Uebergebühren an die Parteien bezwecken; 
ferners wurden die Stationsvorstände angewiesen, 
auch in jenen Fällen, in welchen in Folge von Additions- und 
Multiplicationafehlern oder Anwendung unrichtiger Tarife oder 
Annahme eines unrichtigen Gewichtes, bezw, einer unrichtigen 
Ladefläche, die Gebühren zu hoch berechnet wurden und die 
Partei die bezügliche Rückvergütung direet bei der Station 
beansprucht, diese Vergütung nach Prüfung der betreffenden 
Doeamente ohne Rücksicht auf die Höhe des B«- 
trages unter persönlicher Haftung sofort selbst zur 
Auszahlung anzuweisen. Im weiteren Verfolg jener 


Berathungen wurde die Verlautbarung einer von der Gesammt- 
heit der österreichischen, ungarischen und bosnisch-herzego- 
vinischen Bahnen beschlossenen Kundmachung vereinbart, 
welche die Auszahlung von Mehrfrachten {$ 61 
des Betriebsreglements) betrifit; darin wird das Pablicum 
einerseits von den im Gegenstande den Bahnorganen zu- 
kommenden Obliegenheiten verständigt, andererseits über die 
zur Verminderung der Reclamationen, sowie zur anstandslosen 
Erledigung der Erstattungsanspiüche erforderlichen Bedingungen 
unterrichtet, 


Industrieratb nnd Wasserstrassentag. 
Zwei Körperschaften beschäftigten sich im Berichtsmonate mit 
Verkehrsfragen — der erst vor einiger Zeit ins Leben ge- 
rufene Industrierath und der österreichische Wasserstrassentag. 
Am 21. December 1900 berieht ein vom Industrierath 
eingesetztes Comitö den Antrag eines seiner Mit- 
glieder, betreffend tarifarische und Verkehrseinrichtungen vom 
Standpunkte der Industrie- und Exportförderung, und be- 
schloss, die Regierung zu ersuchen, die eheste Verwirklichung 
der in der Herbstsession vom Staatseisenbahnrathe gefassten 
Beschlüsse herbeizuführen, Grundsätzlich erklärte sich das 
Comitö des Industrierathes hiebei für das mit den Beschlüssen 
des Staatselsenbahnrathes empfohlene Princip der Richtungs- 
tarifse an Stelle des bisherigen Systems der generellen Export- 
tarife und gab weiters dem dringenden Wunsche Ausdruck, 
dass die nach den Beschlüssen des Staatseisenbahnrathes zu 
Stüekgutsendangen im Exportverkehre empfohlenen Begünsti- 
gunden nicht blos auf den Verkehr über Triest beschränkt, 
sondern auf den gesammten Verkehr in das Zollausland ohne 
Rücksicht auf die Ausbruchstelle ausgedehnt werden sollen. 
Am 13. December 1900 hat der vom Donatverein veran- 
staltete Wasserstrassentag stattgefunden, wobei ein- 
heilig auf die Bedeutung der Wasserstrassen für Handel, In- 
dustrie und Landwirthschaft hingewiesen wurde. Insbesondere 
der Donnu—March-—-Odercanal und Donau—-Elbecanal standen 
im Vordergrunde der Erörterung. Der Handelsminister gab 
der Hoffuusg Raum, dass die Wasserstrassen auch im Oesterreich 
in absehbarer Zeit zur Ausführung gelangen und dass daran 
Binnenschiffahrt und Schienenweg nicht in Wettbewerb gegen- 
einander treten, sondern sich zu beiderseitigem Gedeihen er- 
gänzen werden, 

Schliesslich wurde der Beschluss gefasst, die Regierung 
aufzufordern, den Ausbau eines Wasserstrassennetzes energisch 
zu betreiben und zur Durchführung der nürhigen Weasser- 
strassen die erforderlichen Geldmittel ebenso durch eine In- 
vestitionsanleihe zu beschaffen : wie für die geplante zweite 
Eisenbahnverbindung mit Triest. 

Fachbildung. Die Verbesserung der theoretischen 
Ausbildung des Eisenbahnpersonales— eine Frage, die auch 
auf der Tagesordnung des in Paris abgehaltenen Eisenbahn- 
congresses stand — beschäftigt die Fachkreise Oesterreichs 
anf das lebhafteste. Dem Vernehmen nach beabsichtigt nun die 
Regierung, In der nächsten Zeit eine Enquäte über die 
Frage der Eisenbahnofachschulen einzuberufen und 
nach Massgabe des Ergebnisses dieser Enquäts die Entscheidung 
über die Errichtung solcher Fachschulen zu treffen. 

Ein besonderes Augenmerk richten die Verwaltungen 
auch anf die praktische Schulung derZugbegleiter, 
So hat die k, k. Staatsbahn-Direetion Innsbruck angeordnet, 
dass die Schulbeamten der grossen Bahnbetriebsämter in be- 
stimmten Strecken die Züge begleiten und hiebei praktischen 
Uuterricht abhalten. 

Zu gleichem Zwecke hat die k. k, Staatsbahn-Direction 
Wien vier besonders tüchtige Oberconducteure, die nicht nur 
gründliche Kenntnisse der einschlägigen Dienstrorschriften be- 
sitzen, sondern auch die Verkehrsverhältnisse, unter denen die 
Versehung des Dienstes stattgefunden hat, genau kennen und 
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in Folge ihrer langjährigen praktischen Verwendung im | rungen gestellt werden, auf Antrag des Verwaltungsrathes der 


Dienste ihn gründlich behestrschen, zu Instructoren ernannt 
mit der Aufgabe, das Zugspersonal zu belehren. 


Juristisches. Nach einer vor kurzem gefällten 
Entscheidung des Bezirksgerichtes für Handelssachen in Wien 
kann bei Adressirung der Frachtbriefes „An A. zu Handen 
des B.* nur A, als Empfänger betrachtet werden, Wenn auch 
die Mittheilung vom Eingang des Gutes an B. gerichtet wurde, 
dieser auch das Gut bezog und die darauf haftenden Fracht: 
und sonstigen Gebühren bezahlte, so wird B. dennoch nicht 
zum Empfänger im Sinne des Betriebs-Reglements. B, kann 
die Sendung nur als Bestellter des A. beziehen und ist keines- 
wegs dadurch selbst in den Vertrag mit der Eisenbahn auf 
Grund des in Betracht kommenden Frachtbriefes eingetreten. 
Für Ansprüche der Eisenbahn gegen den Empfänger kommt 
daher nur dem A, die Passivlegitimation zu. 


Naclı einer anderen vor kurzem ergangenen Entscheidung 
des Wiener Bezirksgerichtes für Handelssachen ist der Fracht- 
zuschlag tür falsche Inhaltsangabe ungeachtet des guten 
Glanbens des Absenders verwirkt. Zur Begriindung dieses 
Spraches wird daranf hingewiesen, dass das Betriebs-Reglement 
in dieser Beziehung im $ 53 (7—9) keine Unterscheidung 
mache, Dies liege auch in der Natur der Sache. Denn sonst 
könnte jemand, der Frachtbeträge hinterziehen will, durch einen 
gutgläubigen Dritten das Gut unter falscher Inhaltsangabe 
aufgeben, um jür den Fall der Entdeckung den im Betriebs- 
Reglement hiefür vorgesehenen Strafen zu entgehen. Die 
Bahn könne nämlich nur denjenigen, welcher den Frachtver- 
trag abschliesst und nicht einen ausserhalb des Frachtvertrages 
Stehenden za den nach dem Tarife und dem Betriebs-Reglement 
vorgeschriebenen Zahlungen unmittelbar heranziehen. Sie 
könnte, wenn der gute Glaube von der Frachterhöhung befreite, 
den Empfänger oder Aufgeber nicht heranziehen und den 
wirklichen Aufgeber nicht, weil er nicht in einem Vertrags- 
verhältnis zur Bahn steht. 


CHRONIK. 


Das Besoldungsgesetz für die künftigen schweize- 
rischen Bundesbahnen, Der Entwurf eines Gesetzes über 
die Besoldung der künftigen Bundesbahnbeamten, nach welchem 
die Beamten in nachstehende zwölf Gehaltsclassen eingetheilt 
werden, ist bereits vom schweizerischen Bundesratli ange- 
nommen worden. 


Die einzelnen Classen sind folgendermassen dotirt: 


Anfangegehalt Höchstgehalt 
in Frances 

I. Classe 10.000 15.000 
2:! 6.000 10.000 
LIT... 5.000 8000 
ET: 4.3 4.000 7.000 
7% 3.000 5,000 
SI - .; 2.400 4.800 
vo „ 1.800 3.600 
vi „ 1.500 2.400 
IX „ 1.200 2.100 
X , 1.200 1.800 


Geringer gehalten als die obigen Anfangssätze sind die 
Besoldungen von nicht volljährigen Beamten, ferner der weib- 
lichen Angestellten und schliesslich von solchen Bediensteten, 
welche nicht im ausschliesslichen Dienste der Bundesbahnen 
stehen, 


Beamten der beiden obersten (I. und 11.) Gehaltselassen 


Bundesbahnen seitens der Bundesversammlung höhere als die 
obigen Maximalgehalte gewährt werden. Das Aufsteigen im 
Gehalte soll im Allgemeinen innerhalb jeder Gehaltsclasse 
nach je 3 Jahren, u. zw. in den Classen I und II um 5 Fres,, 
in der III. bis VIII, Classe um 300 Fres. und in den beiden 
höchsten Classen um je 200 Fres, erfolgen. 

Dienstwohnungen werden auf den Gehalt in Anrechnung 
gebracht, Vorgescehriebene Diensikleidung wird den zum Tragen 
derselben verpflichteten Beamten entweder von der Verwaltung 
geliefert, oder es wird den letzteren eine entsprechende Baar- 
entschädigung zutheil. Die Auszahlung der Gehalte erfolgt 
monatlich nach Abzug des Beitrages für die bei allen Beamten 
obligatorische Pensions- und Hilfscassa. 


Bei Erledigung von Stellen durch Todes- und Krankheits- 
fälle kann ein Nachgenuss der Besoldung bis auf ein Jahr 
eintreten, 


Die Zinsengarantien der französischen Bahnen. 
Nach dem Berichte des Abgeordneten Flichon zum Budget 
des Jahres 1901 nehmen die Zinsengarantien für dieses Jahr, 
gleichwie im Jahre 1900, den Betrag von 17 Mill. Franes in 
Anspruch. Der Betrag wäre aber um mindestens 1 Mill. Frances 
geriuger gewesen, wenn nicht die Kohlenthenerang eingetreten 
wäre, Im Jahre 1595 betrug die Gesammtsumme 96°8 Mill. 
1896 78:3 Mill. und 1867 55°3 Mill. Francs. Diese Ver- 
minderung ist hauptsächlich dem riesig gestiegenen Verkelhre 
sowie auch den Ersparungsmassregeln der französischen Bahnen 
zu danken. 

Im Jahre 1899 haben lediglich die West- und die Süd- 
bahn, die erstere mit 7°8 Mill. und die andere mit 1°2 Mill. 
Frances, die Garantie in Anspruch genommen, Dagegen bat die 
Ostbalhn 43 und die Orl&ansbabn 3 Mill. Frances von ihrer 
Garantieschuld zurückgezahlt. 

Die Betriebslänge der französischen Privatbahnen betrug 
am 31. December 1898 37.670 km gegen 15.544 nach dem 
Kriege im Jahre 1870. Die Brattoeinnahmen berugen 1872 
7924 Mill, 1899 1482-1 Mill. France, das RKeinerträgnis 
stieg in derselben Zeit von 3971 Mill. auf 749-1 Mill, Franes, 
die Zahl der Reisenden von 4278°1 Mill, auf 12.340°4 Mill., 
die beförderten Güter von 7725-1 Mill, Tonnen auf 15.866°5 Mill, 
Tonnen, 


Verschiebung von Stationsgebäuden der königl. 
bayerischen Staatsbahnen. Ende October hat wieder eine 
Verschiebung eines Bahnhofgebäudes von seinem früheren 
Standort mittelst Walzen auf amerikanische Art stattgefunden, 
Es kam, nachdem vor zwei Jahren die Stationsgebäude in 
Schleissheim und Reichertshofen und als erster Versuch ein 
Dienstgebäude im Bahnhof Aschaffenburg mit Erfolg verschoben 
worden war, diesesmal das Stationsgebäude in Grossschlatten- 
grün bei Wiesau an die Reihe, Das 14 Meter breite und 
u Meter tiefe Gebäude wurde unter Leitung des königl. Ober- 
Ingenieurs Ebert aus München um 10 Meter nach rückwärts 
verschoben, da neben dem ersten Geleis an Stelle des Perrons 
ein Ueberholungsgeleis herzustellen war. Im September wurde 
das Gebäude freigelegt und das Erdreich — etwa 700 Kubik- 
meter — für das neue Fundament ausgehoben. Am 30. Oc- 
tober wurde das Gebäude mit eingesetzten Winden gehoben 
und vom alten Fundament fürmlich losgebrochen, dann wurde 
mit der Verschiebung des 10.000 Centner schweren Hauses 
begonnen und diese bis zum Abend des 30. October vollendet, 
obne dass die Dienstwohnung des Stationsvorstandes von diesem 
geräumt wurde, Im Bureau amtirten die Beamten indessen 
weiter. Die Kosten der Verschiebung betragen ungefähr 


| 18.000 M&.; ein Neubau würde 25.000 Mk. gekostet und die 


Herstellung eines provisorischen Bahnhofgebändes erfordert 


können, falls an sie anssergewöhnliche dienstliche Anforde- | haben. 


BEL: ea 


Aenderungen an den preussischen D-Zugwagen. 
Am 15. December 1900 fand unter dem Vorsitz des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten eine Besprechung darliber statt, 
welche Aenderungen an den D-Zugwagen vorzunehmen wären, 
um den Reisenden im Nothfall das Verlassen des Wagens zu 
erleichtern, ohne doch bei der gewöhnlichen Benutzung Unbe- 
quemlichkeiten oder Gefahren herbeizuführen. Die Besprechung, 
an der auch namhafte Vertreter des Eisanbahn-Wagenbaues 
theilnahmen, bezog sich sowohl auf die an den vorhandenen 
Wagen nuszuführenden Aenderungen, wie anch anf die Banart 
nener Wagen; Schlafwagen und Speisewagen wurden ebenfalls 
in den Kreis der Berathungen gezogen, 

Es war für die Besprechung ein reichhaltiges Programm 
ausgearbeitet worden, in dem anch die umfangreichen Vor- 
schläge berücksichtigt waren, welche nach dem Offenbacher 
Eisenbahnunglück theils in der Presse kandgegeben, theils un- 
mittelbar dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten eingereicht 
worden sind, Zur Besichtigung stand eine grosse Anzahl von 
Modellen in natürlicher Grösse, die in der Hauptwerkstatt 
Potsdam zu dem Zweck ausgeführt sind, um an ihnen die 
Möglichkeit verschiedener Verbesserungen insbesondere auch 
bezüglich der Fenster, darzulegen. Ferner war au einem D-Zug- 
wagen eine Reihe von Probeansfährungen vorgenommen worden. 
Für sonstige Vorschläge wurden zeichnerische Darstellungen 
vorgelegt. Die sehr eingelende Erörterung führte za einer 
vollständigen Klarstellung und übereinstimmenden Anschauung 
über die wichtigsten Punkte. Es ist nunmehr in Aussicht ge- 
nommen, die als zweckmässig erkannten Aenderungen zunächst 
an einem Zuge ausführen zu lassen, um auch dem Pablieum 
Gelegenheit zu bieten, sich über die neuen Einrichtungen ein 
Urtheil zu bilden. 


Einziehung der Fehlbeiräge bei unzulänglichen 
Franenturen. Wir entnehmen einer diesbezüglichen Notiz 
der „2. d. V. d. E, V,“, dass es bei den preussischen 
Staatsbahnen auf Grund der allgemeinen Abfertigungsvor- 
schriften bisher gebränchlich war, bei unzulänglichen Fran- 
eatursätzen die Fehlbeträge vom Adressaten einzuziehen, 
welcher Vorgang nicht selten zu Complicationen Anlass bot. 
Die Aeltesten der Berliner Kanfleute wendeten sich nun 
im Februar v. J. an die königl. Eisenbalndirection in 
Berlin mit dem Antrage, dass diese an zuständiger Stelle für 
den Vorschlag eintrete, die Eisenbahnen mäöchten bei Con- 
statjrung unzulänglich bemessener Frachtsätze im allgemeinen 
zunächst dem Absender der Waure, als dem Zahlungspflichtigen, 
die Fehlbeträge in Rechnung stellen. Gegen diesen Antrag hat 
nun die königl. Eisenbahndireetion Berlia sich zunächst ab- 
lehnend verhalten, da sie ausführte, dass der Empfangsbahn, 
das Pfandrecht dem Handelsgesetzbuche gemäss, gegebenen 
Falles auf das Frachtgut zustehe. Auf eine ernenerte 
Vorstellung der Aeltesten der Kaufmannschaft jedoch erklärte 
sich genannte Direction bereit, eine Ergänzang der Eisen- 
balın - Abfertigungsvorschriften zum Gegenstandes weiterer Er- 
örteruugen dahin zu machen, dass die Eisenbahnverwaltung za 
wenig erhobene und vom Empfänger bezahlte Francaturbe- 
träge auf Wunsch desselben nachträglich vom Absender ein- 
zieht und dem Empfänger rückerstattet. 


Die im Berliner Stadtbahn- und Vorortverkehr seit 
Jahren bewährten Schlösser mit Ansserem Krenzgriffund 
innerem Drücker an den seitlichen Eingangstkliren der 
Personenwagen werden jetzt allmählich von den künigl. 
preussischen Staatsbabnen auch an Wagen für den Fernverkehr 
eingeführt. Diese 'Thürschlösser bieten den Reisenden in Folge 
der inneren Drücker insofern und namentlich im Winter erheb- 
liche Erleichterungen und Vortheile, als das Üeffnen der 
Thären und Verlassen der Wagen auf der Zielstation auch 
ohne Inanspruchnahme des Bahnpersonals rechtzeitig und 


mühelos erfolgen kann, was bei den älteren, nur von 
aussen zu Öffnenden Schlössern im Winter bei festgefrorenen 
Fenstern nicht immer möglich war, Zur Vermeidung von 
Unfällen wird ein unbeabsichtigtes Oeffnen der Thüren in 
Folge Anlehnens an die Thür ete, ‚durch einen über jeden 
inneren Thbürdrücker angebrachten Schutzbügel verhindert, 
ausserdem ist das vorzeitige Oeffnen durch die Aufschrift 
„Nicht öffnen, bevor der Zug hält!* verboten. In Zukunft 
wird hierunter noch die Aufschrift „Thür schliessen!“ ange- 
bracht werden, um die Reisenden jederzeit darau zu erinnern, 
die Thüren hinter sich zu schliessen, 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Sylvresterfeier vom 29. December 1900. 
Den beiden erfolgreichen Vergnägungsabenden schloss sich würdig 
dıe Sylvesterfeier an, zu welcher das Vergntigungscomitö die Club- 
mitglieder und deren Familien für den 29, December v. J, geladen 
hatte. Wieder waren die Clubräume lange vor Beginn der Vorträge 
dicht geftllit und erwartungsvoll harrten die Besucher der Darbie- 
tungen, die nach Allem, was von denselben verlantete, genussreich 
zu werden rersprachen. 


Den Reigen derselben erdffaete der königl. preuss, Opernsäuger 
Herr Biberti, welcher ein Trinklied aus Nikolal'«Oper: „Die lustigen 
Weiber ron Windsor“, und ein Lied aus dem „Waffenschmied* mit 
seiner mächtigen, klangvollen Stimme sehr wirkungsvoll zum Vor- 
trage brachte, Der wohlverdiente, allgemeine Beifall bestimmte den 
Vortragenden zu einer Zugabe, indem er das gerade einer Sylvester- 
fejer angemessene, bekannte Trinklied: „Wenn ich einmal der Herr- 
gott wäre“ zum Besten gab. 


Hierauf entzückte der bereits von früher rtihmlichst bekannte 
Claviervirtnose Herr Pahlen die Zuhörer darch den Vortrag des 
Intermezzo's aus der Oper: „Der Bajszzo“ und der „Forelle“ Schuberte, 
bearbeitet von Heller. Das ausgezeichnete Spiel entfesselte lauten 
Beifall, so dass sich Herr Paklın entschloss, noch eine Gavotte 
(eigener Cormpssition) zu spielen. 


Nach kurzer Pause betrat Fränlein Steü Fischer, eine 
Sehtlerio Prill’s, das Podiom, um auf der Vieliae eine Romanze 
von Svensen und den Zigeunertanz von Nach&z zu spielen. Der 
Beifall, welchen die Zuhörer der sympathischen Vortragsweise zollten, 
veranlasste Frl. Fischer, noch ein ungarisches Lied vorzutragen. 

Fran Rita Kury, welche sodann das Podium bestieg, war 
den Cinbmitgliedern she von früher in guter Erinnerung, Dieselbe 
recehtfertigte vollständig die hoehgespannten Erwartungen. indem sie 
nit schöner Stimme den „Traum“ von Rubinstein, die „Nachtigall“ 
von Gunt und die „Schwalben sind da* von Schön iu erbebender 
Weise sang. Lauter Beifall lohnte auch diesmal das Verdienst der 
Künstlerin. 

Eine kleine Pause fulgte, in welcher die Versammelten die 
nächste Nummer erwarteten, welche den Glauzpuskt der Vorträge 
bedeuten sollte, Fran Kop&äczy-Karczag, die berühmte Opererten- 
Diva, sollte erscheinen. Ein allgemeines Entzti:ken bemächtigte sich 
der Zuschauer, als sich die hohe schöne Gestalt der Diva zeigte und 
dieselbe das Podium bestieg. Sie sang zuerst Hellmunds 
Lied „Wie sieht der Teufel ans“, welches rauschenden Beifall ent- 
fesselte. Wenn derselbe noch eine Steigerung zulies, so war dıea 
sach dem zweiten Liede der Fall, in welchem die Diva den mächtigen 
Einfluss der Musik und des Tanzes in ktinstierisch vollendeter Form 
zum Ausdrucke brachte, Die Zuhörer waren boch entzückt von der 
Kunst der Diva und rauschender Beifall folgte dem Vortrage, 


Die Künstlerin, weiche tiber die beifällige Aufnahme ihrer 
Leistungen sichtlich erfreut war, . nochmals das Podium, um 
zwei ungarische Lieder zu singen, welche darch ihre Lebhaftigkeit 
und den berrlichen Vortrag der Diva mit stürmischen Beifall aufge- 
nommen wurden. 

Als dann eine längere „Liftungspanse“ angekfindigt wurde, 
strömten die Besucher aus dem Saale und blockirten das Kinstler- 
zimmer, um die Diva zı seben, welche sie durch ihre Kuss und 
nicht minder durch ıbre herrliche Erscheinung #0 entzückt hatte, 

Die zweite Abtheilang der Vorträge eröffnete der bekannte 
Gesangskomiker Herr Koruau. Derselbe sang zuerst ein von ihm 
selbst verfasstes Conplet „OÖ Pardon“, mit welchem er einen grossen 
Heiterkeitserfolg hatte. Hierauf gab er in achr gelangener Form 
einige Copien bekannter Schauspieler und Komiker und aodann einen 
humvristischen Cinviervortrag zum Besten, womit er gleichfalls die 
Zuhörer zur Heiterkeit fortriss und reichen Beifall erntete, 
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Nach kurzer Unterbrechung wurde wie alljährlich am Sylvester | 


„Tombola“ gespielt. Die zahlreichen, geschmackrollen Gewinnste, 


welche neben dem Podinm anagestelit waren, eiferten zum Spiel an, | 


so dass die Karten „reinsenden* Absatz fanden und das Interesse der 
Spieler während des ganzen Verlanfes rege erbalten wurde, 


Als gegen Mitternacht die Poanschgläser die Runde machten, 
ergriff der Eisenbahnminister als Präsident des Eisenbahn- 
beamten-Clubs das Wort zu einer längeren Ansprache, deren warmer 
Ton und bumoristische Wendungen syımpatbise Anklang fanden 
und üfters von Beifall unterbroe wurden. Der Minister gab seiner 
lebhaften Antheilnahme an den Bestrebungen des Clubs, bei denen 
wissensehaftliche Ziele, fachliche Förderung und eollegiale Geselligkeit 
obenan stehen, nowie der Freude über das rege Verständnis Ausdruck, 
welchem diese Bestrebungen im Kreise der Bsamtenschaft begegnen, 
wnd das sich in der rührıg fortschreitenden Entwicklung des Eisen- 
bahn-Clubs kundgibt. Die Ansprache schloss mit einem herzlichen 
Neujabrawunsche für das Gedeihen des Clubs und das stete Wohl- 
ergeben seiner Mitglieder und ihrer Familien. 


Mächtiger Beifall folgte den ebenso geistvollen als heiteren 
Ausführungen Sr. Excellenz. Hierauf nabm das Clubmi 
Seetionschef Herrn Dr. Franz Liharzik das 
auf das Verdienst &r, Excellens des Herrn Präsidenten hin, 
welches sich derselbe dadurch für den Cinb erworben habe, dass er 
die ihm übertragene Würde des Präsidenten angenommen habe. 
Dieses Verdienst werde noch dadurch erhöht, dass Se, Excellenz, 
trotzdem dessen Zeit durch Berufsgeschäfte so stark in Anspruch 
genommen sei, nicht nur dem Namen nach Präsident des Clubs sei, 
sondern dieses Amt auch durch Berheiligung an den Veranstaltungen 
des Clubs anstibe. 


Als dann der Redner zum Schlusse die Anwesenden anfforderte, 
ein Hoch auf Se. Excellenz den Herrn Präsidenten auszubringen, 
hatte derselbe den Zubörern aus der Seele gesprochen und ein drei- 
maliges, begeistertes Hoch durchbrauste den Saal. Hierauf wurde 
allenthalben im Saale auf ein gläckliches, nenes Jahr angestossen, 
wobei allerhand launige Glückwünsche gesprochen wurden und die 
Fröhlichkeit ihren Höhepunkt erreichte. 


Als sich die Begeisterung gelegt hatte, war die Zeit schon 
sehr vorgeschritten. Doch die Beaucher harten wacker ans und 
folgten mit Interessse den Productionen des Herm Marschall, 
welcher mit verbiüfender Sicherheit sehr schwierige Zauberkilnste 
zum Besten gab und durch die Art seiner Darstellung auch manchen 
Heiterkeitserfolg verzeichnete, 


Demselben folgte zum Schlusse der vun „Venedig in Wien“ 
bekannte Kunstpfeiffer Herr Anton Hngel, welcher sich selbst am 
Clarvier begleitere und mit Virtmosität eine Potpourri püff, Der grosse 
Beifall veranlasste Herm Hugel noch eine Potpoarri patriotischer 
Lieder binzu zu fügen, welches mit der österreichischen Vulkshymne 
schloss, die von den Anwesenden stehend angehört wurde. 


Hiemit schloss die Sylvesterfeier des Jahres 190 und des 


XIX, Jahrhundertes, welche sich nicbt nur durch die lange Daner | 


auszeichnete (dieselbe hielt die Besucher bis 1/42 Uhr Morgens bei- 
sammen), sondern auch duch die gebotenen Leistungen und das 
fröhliche, gesellige Zusammensein der Clubmitglieder dieselben höchst 
befriedigte und die begründete Aussicht bot, dass das gesellige Leben 
im Club anch in diesem Jahre immer mehr erstarken werde. 


Dr. J. Pr. 





Berleht über die Clubversammlung am 15. Jänner 1901. 
Der Präsident, Se. Excellenz der Herr Eisenbahuminister Dr, R. v, 
Wittek eröffnete die Versammlung mit folgenden geschäftlichen 
Mittheilungen: 


Die nächste Clubversammlung findet Dienstag den 
22. Jänner d. J,, 1/7 Uhr statt und wird Herr Carl Ferdinand 
Ritter von Vincenti, Schriftsteller, einen Vortrag: „Der 
Kampfum&Afrika* halten, 


Ich mache nochmals auf den am 19, d. M. stattfindenden 
Vergnügungs-Abend wit Tanz, zu dem die Tänzer in 
Balltoilette erscheinen wollen, aufmerksam und bemerke, dass Tänzer- 
karten in der Clubkauzlei erhältlich sind, 


Wie bereita in der letzten Clubversammlung mitgetheilt wurde, 
sollen heute die Wahlen für das Comitä vorgenommen werden, 





lied, k.k. | 
ort und | 











welches die Vorbereitungen für die Festfeier des 25 jährigen 
Bestehens unseres Club zu treffen haben wird. 


Der Ansschussrath hat in dieses Comit& folgende Herren ent- 
sendet: Regierungsrath Angust Ritter von Loehr, kaiserl. Rath 
Arthur Mayer, Central-Inspeetor Vietor Reiber als Vice-Präsi- 
denten, Baurath Frane Schmarda als Cassier, Oberingeniear Karl 
Spitzer als Schriftführer, Seetionschef Dr, Franz Liharzik, Inspector 
Anton Klein, Inspector Edusrd Ulmann, Bureau-Vorstand.Stellrer- 
treter Dr. Franz Hilacher und Ingenieur Bertbold Kriser. Als Ihr 
Präsident werde anch ich mich an den Arbeiten des Comitös nach Mög- 
lichkeit betheiligen. Für das Comit&, welches im Ganzen aus 20 Herren 
bestehen soll, wären demnach noch 9 Herren aus dem Plenum zu 
wählen. Unbeschadet eines anderen Vorachlages, den ich mir zu 
machen bitte, hat ein ad hoc susammengetretenes Wahleomitd Ihnen 
folgende nenn auf der Tafel verzeichnete Herren vorgeschlagen: 
Ober-Rerident Karl Hanansek, Inspector Sigismund Weill, 
Ober-Inspector Dr. Alfred Scheiber, k. u. k. Major Franz Grüne- 
baum, ÖOber-Inspeetor Jacob Neblinger, Ober-Inspector Adolf 


‘ Paul, Direetor Oscar Sehtiler, k. k. Hofrach Moris Wester- 


mayer und Rudolf Hlawatschek, 
Wiünsceht Jemand dazu das Wort? 


Herr Inspector Köpes stellt dem Antrag, die Wahl der 
re Herren der Einfachheit halber per acclamationem voran- 
nebmen. 


Der Herr Präsident ersucht bierauf jene Herren, die fir die 
Wahl der vorgeschlagenen Candidaten sind, die Hand zu erheben. 
(Geschiebt,) Die Herren sind somit einstimmig gewählt. 


Heute findet ein Demonstrations-Abend mit folgendem Pro- 
gramm statt: 


1. Herr Ingenieur Eduard Ast: „Besprechung und 
Vorführung von Lichtbildern von Betonbanten, 
System Hennebiyue*. 


2, Herr Edmund Wehrenfennig, Ober Inspector der k.k 
rir. Öesterr. Nordwestbahn: „Mittheilungen über Bau urd 
etrieb von Wasserreinigungs-Anlagen für Eisen 

bahnen.“ Mit Lächtbildern. 


Herm Ober-Inspector Wehrenfennig sind wir mu 
besonderem Danke verpflichtet, da er die Gfite hatte, für einen abge- 
sagten Vortrag im letzten Momente mit seiner heutigen Demon- 
stration einzuspringen, 


er N ira Jemand zu diesen geschäftlichen Mittbeilungen das 
or 


Nachdem dies nicht der Fall ist, ersuche ich nan den Herm 
Ingenieur A st, seine Demonstration abhalten zu wollen. 


Herr Ingenieur Ast tbeilt znnächst mit, dass seit seiner 


' letzten Beasprechung des Hennebique-Systemes für dasselbe endlich 


auch der Zeitpnnkt gekommen ist, von welchem wir sagen können, 
dass dieses rorzüigliche System für Betonbatuen auch bei uns heimisch 
geworden ist. Er erläuterte diesan zahlreichen Lichtbildern, welche 
die stauneuswerihe Verwendbarkeit dieses Systemes illustrirten. Leb- 
haftes Interesse erregten insbesondere das ganz nach dem System 
Hennebique in Beton ansgeführte riesige Wohnhaus des Herrn Henne- 
biqgne, sawie ein Bild eines in Betonbau ausgeführten Silos, bei 
weichem eine, durch den Anprali von Eisenbahnwaggons etwas ver- 
hogene Tragsäule zu sehen ist, der einzige Schaden, den das 
Gebäude bei diesem Anlasse erlitten hat. (!) Die interessanten Vor- 
ande, I wie anch die treffiichen sachlichen Ausführungen des 
Herrn Vortragenden fanden dem lebhaftesten Beifall dee Auditoriums, 
rn nach den Dankesworten des Herrn Präsidenten noch 
wiederholte, 


Hierauf bestieg über Einladung des Herrn Präsidenten Herr 
Ober-Inspestor Wehrenfennig das Vort odiam und flihrte 
nach einer interessanten sachlichen Einleitung über die Beschaffenheit 
und die Reinigungsmittel für das zur Speisung von Kesseln zur Ver- 
wendung gelangeude Wasser, zablreiche Wasser-Reinigungsanlagen 
vor, die in ihrer modernen, den neuesten Erfahrungen angepassten 
Einrichtung das lebhafte Interesse der Fachleute erweckten, Lebhnfter 
Beifall folgte den interessanten Ausführnngen des Herrn Vortragenden, 
welchem der Herr Präsident namens des Clubs noch den wärmsten 
Dank aussprach. 


Der Schriftführer: Oberingenieur Karl Spitzer. 





Bigenthum, Heranagabe uud Verlag des Ulub 
etarr. Wirsabahn Doasiten. au 


Fur die Kedsötiun verantwortlich 
Dr. Fr: 
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K. k. Staatsbahndirection Wien. 
Eröffaung der Verreohnungsstelle Karlsbad E.J. 

In der bisher blos für den Personen- und Gepäckaverkehr der 
Eisenbahn Karlebad—Jobanngsorgenstadt und bezüglich des Güter- 
verkehres dieser Eisenbabn nur ala Uebergangastation eröffneten 
Auschiussstation Karlsbad B. E. B. wurde mit 1, Jänner 1901 eine 
eigene Station beziehungsweise Verrechnungsstelle für den Gesammt- 
verkehr der Eisenbahn Karisbad—Johanngeorgenstadt mit der Be- 
zeichnung Karlsbad K. J. errichtet. 

Die Station Karlsbad K. J. fungirt somit nicht nur als Veher- 
gangsstation von der a, p. Buschtöhrader Eisenbahn anf die Eisen- 
bahn Karlabad— Jobaungaorgenstadt und umgekehrt, sondern anch 
in Ansehaung des Personen-, Gepick- und Güterrerkehres wie jede 
andere Zwischeustation der Eisenbahn Karlabad—Johanngeorgenstadt. 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 

Eröffnung der Eisenbahnstrecke Kimpolung— Valeputne. 

Die Linie Kimpolung—Valeputua der Bukowinaer Localbahnen 
mit der Personenhaltestelle Kimpolung Stadt und den Stationen 
Fozoritta und Valeputon wurde am 9, Jänner 1901 dem öffentlichen 
Verkehre tibergeben. Hiebel gelangten jedoch vorläufig blos die Sta- 
tionen Pozoritta und Valeputna für den Güterverkehr zur Eröffoung, 
während die Einrichtung dieser Linie für den Persunen- und Gepäcks- 
verkehr erst ab 1, Mai 1901 erfolgen wird, 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Asnderung der Abfertigungebefugnisse der Ladestelle 
Kwaozata. 
Auf der Linie Sucha'— Skawce — Sierza-Wodna wnrde am 
10. December 1900 die bestehende Ladestelle Kwaczata für den 
Personen- und Gepäcksrerkehr im Nachzahlungswege eröffnet. Die 
Ausgabe der Fahrkarten erfolgt durch die Conduetenre im Zuge. 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 
Loocalbahn Triest— Parenzo. 

Laut eiver in der „Wiener Zeitung“ enthaltenen Kundmachung 
gelangt die Ausflihrang des Unterbanes, dann der Öberbau- nnd 
Hochbanarbeiten für die mit einer Schmalspur von 76 cm herzu- 
stellende Theilstrecke Buje—Parenzo der Linie Triest—Parenzo zur 
Ausführung. 

Offerte werden bis längstens 31. Jäuner 1901 mittags bei dem 
Einreichnngs»-Protokolle des k. k. Eisenbahnministeriums in Wien 
entgregengenommen. — Bedingnisse und sonstige Behelfe können bei 
dem Departement 18 des genannten Ministeriums nnd bei der k. k. 
Eisenbabnbauleitung in Triest, Via Belpoggio Nr. 2, eingesehen 
werden. 


Schlesisch-sächsischer Verband. 
Einführung eines neuen Kohlentarifes, 
Der mit Verordnungsblatt 140 vom 6. December 1900 auf 
Seite 2788 publieirte neue Anhang I zum Gütertarife, Theil II des 
schlesisch-sächsischen Verbandes, tritt nieht am 1. Jänner 1901, 
sondern am 1. Februar 1301 in Kraft. Soweit Frachterhöbnngen 
eintreten, gelten demznfolge dis gegenwärtigen Sätze bis Ende 
Februar 1901. 
Der Preis eines einzelnen Exemplares beträgt 50 Piennige. 
Die Mreetion 
der k. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Magdeburg-Halle-Sächsischer Verband. 
Einführung des Nachtrages XIII. 


Mit 1, Fobrnar |. I. tritt zum Magdeburg-Halle-Sächsischen 
Verbandtarif vom 1. Februar 1896 der Nachtrag XIII in Kraft, 
welcher in der Station Reichenberg und bei der unterzeichneten 


Deutsch-Niederländischer Verband. 
Einfährung des Nachtrages 7 zum Heft 9. 

Mit 1. Jänner 1901 ist zum Heft 3 des Deutsch-Niederländischen 
Verbandtarifes vom 15. Febrnar 1898 der Nachtrag 7 in Kraft getreten, 
weicher in der Station Reichenberg und bei der unterzeichneten 
Direction erliegt. " 

Exemplare sind bei der königl. Eisenbahn-Direction in Eiber- 
feld und in der Station Reichenberg zum Preise von 020 Mk. resp. 
24 Hellern erhältlich. 


K. k. prir. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Elbeumschlags-Verkehr mit Oesterreich. 
Einführung des Nachtrages III 
Am 1. Februar 1901 — für Erschwerungen nnd Frachter- 

höhungen am 1. März 1901 — tritt der Nachtrag LIT zum Eibe- 
umschlagetarif fir Ossterreich vom 1. November 1899 in Kraft. Der- 
selbe enthält unter Anderem Aenderungen und Ergänzungen der 
Massengut- und der Ausnahme-Tarife, 

emplare desselben sind bei den betheiligten Bahnen zum 
Preise von 30 Hellern oder 25 Pfennig pro Stück ab 18, Jänner d.J. 
erhältlich. 

K. k. prir. österreichisehe Nordwestbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Lieferungs-Ausschreibung, 

Die Material-Verwaltung beabsichtigt, die Lieferung des 
Werkstättenbedarfes von 600 Metern. event. 20%/, mehr, indigoblaues 
Wagentnch für das Jahr 1901 im Offertwage sicherzustellen, 

‚ Die Effeetuirung der Lieferung hat franeo Materialmagazin 
Wien uch Massgabe des Bedarfes snccessire zu erfolgen, doch muss 
eine Partie von ca. 500 Metern innerhalb 4 Wochen nach erfolgter 
Vergebung fertiggestellt, resp. zur Einberufung bereit sein. 

Die der Lieferung zu Grande liegenden Bedingnisse nebst 
Sehiedsgeriehtsordnung können im Bureau der Materialverwaltung 
(Wien, Südbahnhof, Administrationsgebiude, Parterrs Nr. 27) beboban 
oder per Post bezogen werden. 

Die Offerte sind mit einer in gesetzlich giltiger Weise über- 
schriebenen Stempelmarke A I Krone und mit der Anfschrift „Oftert 
auf Wagentuch“ versehen, versiegelt unter Anschinss eines Hand- 
musters im Ausmasse von 20 cm in der ganzen Breite des Taches 
— spätestens bis 10, Jänner 1901, 12 Ubr Mittags — einzubringen. 

Beliugnisheft und Sehiedagerichtsordnung sind nicht der Oflerte 
beizulegen, sondern es hat der Öfferent in der Offerte zu erklären, 
dass er die Bestimmungen zur Kenntnis genommen habe und sie roll- 
inhaltlich anerkenne, 

Offerte, welche diese Erklürang nicht enthalten, die ohne 
Vadium-Erlagschein, oder verspätet einlangen, bleiben unberücksichtigt. 


Die Materlal-Verwaltung, 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschatt. 
Lieferungs-Aussohreibung, 

Die Material-Verwaltung beabsichtigt, die Lieferung des Be- 
darfes der österreichischen Linien an Pitchpinebalken per 800 Cubik- 
meter, lieferbar verzollt und franco einer Station der k. k. priv. Std- 
babn-Gesellschnft, im Offertwege zu vergeben, 

Die Üflerte sind mit einer, in gesetzlich giltiger Weise über- 
schriebenen Stempelmarks A 1 Krone und mit der Aufschrift „Ülfert 
auf Pitchpine“ versehen, versiegelt bis längstens 31. d. M., 12 Uhr 
Mittags, bei der Material-Verwaltung (Wien, Sttäbahnhof, Adıini- 


| atrationagebäude, Parterre Thür, Nr. 27) einzureichen, woselbat auch 


Direction erliegt. — Exemplare sind bei der königl, General-Direction | 


der Sächsischen Staatseisenbabnen in Dresden uud in der Station 
Reichenberg zum Preise von 015 Mark beziehungsweise 18 Hellern 
erhältlich. 

K. k. priv. Süd-Norddeutsehe Verbindungsbahn. 


Beim k. k, Kreisgerlehte in Olmiltz befindet sich ein gewisser 
Anton Trappel in Haft, der seit 2 Jahren in den Sudeten- und 
Alpenländern zahlreichen Personen Angaben auf Bestellungen zumeist 
von Büchern über das Naturheilverfahren und über Elektrieität ent- 
lockt hat, Derselbe wendete sich zumeist an Eisenbahnbeamte and 
Arbeiter (Maschinisteu). Das genannte Gericht ersucht am Veröffent- 
lichung in Fachblättern und wollen sich die Beschädigten melden. 





rer 


1 


die der Lieferung zu Grunde liegenden Bedingnisse und die Schieda- 
gerichtsordnung behoben, eventuell per Post bezogen werden können. 

Die Offerte können sich entweder auf das ganze Bedarfs- oder 
auch nur anf ein Theil-Qnantum erstrecken; jedoch hat auch im 
letzteren Falle das im Bedingnishefte vorgeschriebene Längenver- 
bältnis anfrecht zu bleiben; der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft stebt 
es frei, die Offerte rücksichtlich des ganzen offerirten Quantums oder 
nur eines 'Theiles desselben zu acceptiren oder ganz abzulehnen. 

Die Offerenten haben mit ihrem Anbote bis 15. Februar 1. L 
im Worte zu bleiben. 

Der Offerent hat im Offerte ausdrücklich zu erklären, dass er 
in die Lieferungsbedingnisse und in die Schiedsgeriehtsordnung Ein- 
sicht genommen bat und dieselben, sowie die Bedingungen der 
Lieterungs-Ausschreibung vollinhaltlich anerkennt, 

Offerte, welche diese Erklärung nieht enthalten, nieht ent- 
sprechend adjustirt sind oder verspätet einlangen, werden nicht 
berücksichtigt. 





Priv. und pat. 


Se 


Exsiccator“ 


%* de Ritter % 


Wien, I. Kärntnerstrasse 19, 


Kammgar-Anzug . . . 2 15.— 
Ueberzieher . .» . 0. .„ 9 
Havelock . x. +...» 9.— 


.n. 
Ill. Preiscourants und Muster gratis & franeo, 
Mitglieder des Clab österr.Eisenbahn-Boamten ansnahmsweise5 % Rabatt, 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Elsen- und Metallglesserel, 
Gussstahlhütte In Plisen 
liefert Siegeimaschinen mit#tahlrädern, Proskörper der Zisgelmaschinen 
mit Bpiralstäbeo zur Verhinderung der Drehung des Materials, Erhöhung der Leistung 
und zum Schuts gegen Abntlı:ung nach Patent L, Bohmelser, Mapdsburg. Reveiver- 
Felsslegeigraenn Einrichtungen für Strangfalzz nach den Patenten der Gail- 

‚schaft, Einrieht ıngenfär Bartzerkleinerung. E Stelabrecher, Walzwerke, 
en ee Transporieure, Eleraioren, Fahrstähle. 


: Stiroräder mit gefraisten Zähnen, 


ar » PATENTE En 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 139, 
Inhaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 


eeldeis Patentanwälte 


@sgr. Im Jahre 1851. Telogr- -Adr.: Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


CARBOLINEUM 


——= Patent Avenarius = 


bester Holzanstrioh, 
Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten, 
Bureau: Wien, III/1. Hauptstrasse 18, 

















„. Opel & beyschlag 


WIEN 


l. Canovagasse Nr. 5 
(vis-A-vis Musikvereinsgebäude). 
Filiale: II. Untere Donaustrasse Nr. 45. 


Möbeltransporte 


Ind EINLAGERUNG 
CARO & JELLINEK 


Wien, I. Schottonaring Nr. 87. 


Preisconrants nebst Zahlungsbeäingnissen 
für Eisenbahnbeamte 


über Uniformkleider und Unilormsorten 
versenden gratis und franco 


Moritz Tıller & Co, ku. k. Hoflieferanter 


Wien, VII me, 




















Bedentend besser als Carbollneum und alles andere. 
und Mauerfeuchtigkeit. Sicheres Mittel. Lässt keinen Satz in den Gefkssen 
zurtck, daher bedeutend billiger. Broschüre gratis. Bei Abnahme fässerweise, 


mässiger Preis. Lässt sich mit allen Farben mischen. 


WB Comptoir im eigenen Hause: Ill, Parkgasse 10. 


Kleiderhaus M. Neumann 


AUFZÜGE 


aus der k.u.k 
| HOF-MASCHINEN- & u. AUFZÜGE-FABRIK 
| A» FREISSLER, Ingenieur 
| Wien, X., Erlachplatz 4 
Budapest, VI, Davidgasse 2, 


„DER CONDUCTEUR“ 


Offisielles Coursbuch der östarr.-unger. Eisenbahnen 


| erscheint 10mal im Jahre. 


1 


' 
4 


A 


Aundorungen, welche awischen des Rreohsinungsterminen der 

Hafta eintreten, erscheinen ala Nachträge und werden den P. T. Herren 

Abonnenten gratis und franou naobgelisfert, — Die Thails: Ossterreich, 

Ungars, Ausland sind einzeln Iöshar. — Pränumerations-Gebühr für das 
rersendung). 


gussa Jahr 19 K (mit franco Pont 
Ban Bat 1K 205, mit fraurs Pestvorsuekung: 1K 40h. — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Fahrp'änen Preis 60 h, france per Pont 70 h: 
FRÄNUMERATIONEN 
Tan innen können, jedoch nur 
‚ erbliie per Tueweiing, di da Nechashme- 
ungen m den Bauag wwswnllich F 
Dis Verlagshandlung R. v. WALOHEIM In In Wien 
VL Beidengame 9. 
Expedition: 1. Schuler strasse 16. 





[X as 
Ankündigungen 


für die 
ÖSTERR. EISENBAHN -ZEITUNG 
sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 
des In- und Auslandes besorgt billigst die 
Annoncen-Expedition 
M. ee Wien, IX. Hörlgasse 5. 





Mine Luna Ahr Anl engesellschalt 


in Floridsdorf bei Wien. 
Erzeugt 
Locomotiven und Tender 
für 
‚ Haupt, Seoundär- und Kleinbahnen, 
als Specialität insbesondere 
Locomotiven 
| für 
| ws Zahnradbahnen aller Systeme. u 

















 Uniformirungs-Etablissement | 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1V. Bez., Favoritenstrasse Nr, 
Credit-Ertheilung 






28, 





für die Herren k. k. und Prirat-Eisenbahnbeamten. Prospeete werden | 
auf Wunsch franeo zugesendet. 





Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 


Eigeatham, Herausgabe und Verlag des Club 
österr, Eisenbahn-Beamten. | 


Druck von R. Spies # Co. 
Wien, V. Bezirk, btraussengasse Nr. 16. 


Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung. 


Redaction und Administration: 
WIEN, I. Eschenhachgasse 11 
Telephon Nr. 356 
Postsparcaassn-Ounto der Admini- 
stratiom: Nr. 506.248 
Portsparcassen-Conto des Olub: 
Nr. 880.008 


ORGAN 
Club teterreichtscher Eisenbahn -Beamten. 





er ia. Postversendung 


n Oesterreleh-Ungarn: 
PIE. _1. K, 10. Halbjahrig K. 5, 
Für das beutsehe Reich: 
Ganzjährig Mk. 13. Halbjährig Mk. 6, 
im übrigen Anslande: 
Ganzjährig Fr. 30. Halbjährig Pr, 10 





Beiträge werden nach dem rom Re erujmetalln für den Buchhandal ı 

Eros Tarife viefharen Ä St harich re _ 
erde ck fi Einzelne 3 ern 30) Heller. 

Ka ne Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. Ole Seshansufiann geniale: 

N® 4 Wien, den 1. Februar 1901. XXIV, Jahrgang. 


nn 1 eeereeeees ren 
Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörigasse 5. Insertionsprels : pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 








Locomotiv -Kosselrohr - Reinicnnesapparat. 


Patent In allen europälschen Staaten. 





Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Buss, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, 1X,. Kolingnaso 8, 


Ersparnis an Feuerungs-Materlal. 


| 4. Urban & Söhne | 
| Nieten-, Schranben- und Schraubenmuttern-Fabriken | 


Floridsdorf bei Wien und Gradenberg in Steiermark 


Centralbureau: Cassa u. Niederlage: 
Floridsdorf bei Wien. Wien, V. Hundsthurmerstr. 95. 


N Laschenbolzen, Nägel und Schlenenverbindungsmittel Jeder 

A Art, Schrauben, Press- und Schmiedethelle etc. für Waggons, 

HH Nieten, Muttern, Vorstecksplinte und Holzschrauben eto., 
Schmisdestücke aus Stahl und Eisen. 












WIEN me = u we 


'desterreichische Schuckert- 
11/7. Engerthstrasse 150. Werke # | 
| Elektrische Beleuchtung. 


Elektrische Kraftübertragung. 


Dynamo - Maschinen und Elektromotoren für Gleichatrom und 

ein- und mehrphasigen Wechsetstrom (Drehstrom), Schalt ıpparate, 

Sicherungen, Bogenlampen, AMessiustrumente, Wattstundenzähler 
(System Schnekert). 


Speelalltäten: Elektrische Strassenbabnen, Industrie- u, Gruben- 
bahnen, Locomotiven, elektrische Betriebseinrichtungen für alle | 
Industriezweige, Aufzüge, Ventilatoren, Pumpen u. #. w., Fahr- 

bare elektrische Bohrmaschinen. | 























Oesterreichische und & Deutsche Lackfabriken 
W. Meserle 


k. u. k. Hoflieferant 
Wien-Floridsdorf IL, 


Kutschen-, Gestell- und Präparationslacke, Copal- und 
Bernsteinlacke für alle Zwocke. 


„Megerlin“ unentbehrlich für Lackirungen auf Naturholz; | 




































® KL prir, Brückenwagen-Fahrik 
C. SCHEMBER & SÖHNE 


k. u. k. Hoflieferanten 
Wien-Atzgersdor? 


erzengen Lecomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- u. Magazins- 
| Brückenwagen, Gold-, Sliber- .- alle Gattungen Schalen- 
Wagen ote. 
| Wagen mit automatischer Registrir- Einrichtung, automatischer 
Fahrsperre und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. 
Central-Kanzlei und Hanpt-Niederlage: 


| IL. Aksademiestrasse 4. WIEN Ecke Maximilianstr. 8. 


"oonnız pun 


#77813 ojuwınooasjalg eyapıyanıy 


Schember's Patent - Wi n- Brückenwage ohn L Geleiseunter- 
= brechung auf Mauerwerk ruhend oder in Isernen Kasten 
montirs, Senlon- und Registrir-Einriehtung für ie ganze Tragkrafi. 


In Anwendung auf sämmtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. 





k. Hof- 
Stebwrauren-, Drahtgewebe-Geükehle-Fabrik und Bloch-Perfore-Anstalt 
wi: Mariahilt, Winämühlgusse Ir, 10 u. 18 und PRAG-BUBNA 


empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
draht-Geweben und -Geflechten für dan Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdichtungsgewebe; 


ausserdem Fenster- und Oberlichten-Schutzgittern, patentiert 

Wurfgittern für Berg-, Koblen- und | Huktenwerke, 

alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 

sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 

Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen zu Sieb- und Sortier» 

Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 

und allen in dieses Fach einschl en Artikeln in vorzüglichster 
ualität zu den b ten Preisen, 

Musterkarten und ülusir. Preiscourants auf Verlangen france und gralis. 


ads WILHELM BECK & SÖHNE« u. Hofieeranten 


WIEN. 
vına Langegasse Nr. 1. | I. Graben, Palais Equitable 


Central Stadt-Niederlage. 
Uniformen, Dun äsrkin, Feine Herren-Garderobe, 


Sportkleider. 
wer Preisliste sammt Zahlunasbedingnissen franco. ms 


Möbeltransporte 
E HROS FLLNEH m BINLAGERUNG 
IE CARO & JELLINEK 


wien, I. Bchottenring Nr. ®7. 








Vereinigte Elekiricltäts-Actiengesellsehait 


Wien X, 
Elektrische Bahnen 
Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- | 


übertragungs-Anlagen in jedem Umfangs und jedem Strom- | 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. | 








Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren. Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 



















Losbersdurter Maschinenfabrik 


„GANZ & 02. 


Eisengiesserei u. Maschtnenfabriks-Actien-Gesellschaft 1% 
Leobersdorf bei Wien. 
FABRICATION 


von 
Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 
aus Specialmaterial nach amerikanischem Systeın für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
Special-Abtheilungen 
tu: 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- | 
schleiferei-Anlagen 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTH a LUNG 


elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 


übertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


„DER CONDUCTEUR“ 


Officisllss Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 
erscheint 10mal im Jahre. 
Aenderungen, weiche dar 
Hefte ainieeten, arsoheinen ala N werden den P. T. Herren 
Abonsentsa gratis und francu nachgeliefert, — Thie Theile: Ossterreii 
Ungara, Ausland sind einzeln Iüsbar. — Prüänameration»Gebühr für das 
gunes Jahr 19 K (mit franco Postrersendung), 

Einzelne Hofte 1 K 20 h, mit franrs Pasiversendung I K 40 bh. — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Fahrp'änen Preis 60 bh, frames per Pont 70 h- 


PRÄNUMERATIONEN 


Ole Verlagshandlung R. v. WALDHEIM In Wien 
VIL Beidengasse 9, 
Bıpedition : I. Schuleıstrasse 16- 


Georg u Zuge ayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; len, I Bräunerstrasse 10 


alltat und sorgfältiger 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikei aus Kupfer 


ne, -Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer ftir Bolzen, 


erohrstätzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibchen u. a, w. 


Zum Bezuge von WÄSCHESORTEN für dis Herren Beamten 


empfiehlt sich die altrenommirte 
Be” im Jahre 1805 gegründete Firma eg 


Ignaz & J. R. Tilgner & Cie, Wien. 


Nur: IV. Wieädnerhauptstrasse Nr. 12. 
Versendung von Preiscouranten gratis und franeo. 
Zahlungsbedingnisse nach Uebereinkommen, 
Lieferanten zahlreicher Uniformirungs- und Equipirungs - Anstalten, 





N& 4, 


INHALT: Clobversammlang. Zur Geschichte der amerikanischen Centralknppel in Enropa. Von Gustar A. Sonnen burg, ‚Ober- 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


Club österreiehischer Eisenbahn-Beamten, 
Wien, den 1. Februar 1901. 





XXIV. Jahrgang. 











Ingenieur der Aussig-Teplitzer Eisenbabn-Gesellschaft. Die Ursachen der geringen Tragfähigkeit der englischen Güterwagen. — 
Elektrische Bahnen: Der elektrische Betrieb auf der Berliner Wannseebabn. Kinftihrung des elektrischen Betriebes 
anf der Normalbabn Leceos-Sondrio— Übiavenna. — Chronik: Eiseubahn-Ball, Stand der Eisenbahnbanten mit Ende 
November 1900, Eisenbabn-Verkehr im November 1900, Die Unfälle anf den österreichisehen Eisenbahnen im November 1900. 
Die Eisenbahn der Zukanft. Fahrkarten-Automaten auf der Berliner Stadıbahn. Die Erfolge der preussisch-hessischen Eisen- 
bahngemeinschaft. Ein Project einer direeten Eisenbahnlinie zwischen St. Petersburg und Odensa. Die Tramways in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika und in Europa. Die Eisenbahnen Griechenlands. Nene Vorschriften zur Sicherang des Zugver- 
kehres anf Blockstreeken in Prenssen. — Literatur: Eisenbahnrechtliche Entscheidungen nnd Abhandlungen. Das Wagen- 
übereinkommen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen und seine wirthschaftliche Bedeutung. Technolöogisches Lexikon. 
Prochaska’s Eisenbabnkarte von Oesterreich-Ungarn. — Clubnachrichten: Bericht über die Clubversammlung am 


23. Jänner 1901. Anzeige des Herrenabend. Nene Begünstigung. 





w 


Clubversammlung: Dienstag den 5. 
1901, 1,7 Uhr Abends. Vortrag des Herın Eduard 
Goedicke, Ingenieur, Procurist der Oesterr. Carbid- 
und Carbor-Actien-Gesellschaft:: „Ueber Acetylen- Beleuchtung 
im Dienste des EKisenhahnverkehres.* 


Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 


———————— 






Zur Gesehichte der amerikanischen Central- 
kuppel in Europa. 
Von Gustar A. Sonnenburg, Öber-Ingenieur der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft. 
Anlässlich der Neufassung der technischen Verein- 
barungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
im Jahre 1896*) wurde die Frage der Verstärkung der 


Fehruar | 





Entkuppeln der Wagen olıne Dazwischentreten der Ver- 
schieber gestatte *). 


Diesen Anschauungen hat auch die Vereinsversamm- 
lung in München am 31. August 1898 zugestimmt und 
deshalb nur eine Verstärkung des Zughbakens und eine 
Beschränkung in der grössten zulässigen Belastung der 
Züge beschlossen. Die Frage der Herstellung und Ein- 
führung einer selbsttbätigen Wagenkupplung ist im tech- 
nischen Ausschusse weiter berathen worden, und wurden. 
über dessen Veranlassungen die sämmtlichen Vereins- 
verwaltungen vom Vereine ersucht, Versuche mit den 
selbstthätigen Kupplungen vorzunehmen. (Nr. 2011 vom 
17. Mai 1849.) 


Ueber diese Versuche wurde in der „Techniker- 


‘ Versammlung in Budapest am 20. ‚Juni 1900* berichtet, 


Zugvorrichtungen der Eisenbahnfahrzeuge aufgeworfen 


und ist damals der technische Ausschuss des Vereines auf 
Grund der Ermittlungen eines besonderen Unterausschusses 
zu der Ansicht gelangt, dass zwar die jetzigen Zug- 
vorrichtungen den heutigen Anforderungen des Betriebes 
nieht mehr genügen, dass aber eine wesentliche Ver- 


stärkung aller Theile der Zugapparate, welche erforderlich‘ 


wäre, um diese für eine bedeutend höhere Inanspruch- 
nahme, als jetzt zulässig, geeignet zu machen, aus mehr- 
fachen Gründen nicht empfohlen werden könne. 

Einer dieser Gründe wären z. B. die Kosten. Will 
man die dazu nötligen bedeutenden Kosten aufwenden, 
so dürfte aber in erster Linie zu erwägen sein, ob es 


niebt zweckdienlicher wäre, dann überhaupt eine neue | 


Bauart der Zugapparate einzuführen, u, zw. eine solche, 
welche zur Uebertragung einer wesentlich höheren Zug- 
kraft geeignet wäre und das selbstthätige Kuppeln und 


*, 8. Protokolle der einzelnen Versamminngen und Ansschas- 
berichte, 


welche mit grosser Stimmenmehrheit ihrer Anschauung 
dahin Ausdruck gab, dass weder die teelimischen noch die 
finanziellen Schwierigkeiten der allgemeinen Einführung 
einer selbstthätigen Wagenkupplung unüberwindlich sind, 
und dass es zur Herbeiführung grösserer Sicherheit des 
Betriebes und der Balnbediensteten dringend wünschens- 
wertli ist, wenn der Verein Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen, unter Fortsetzung der eingeleiteten Versuche, 
nunmehr der praktischen Durchführung einer selbstthätigen 
Kupplung mit Entschiedenheit nähertritt. 


Dieser Gegenstand wurde auch bei der Vereins- 
versammlung im September 1900 zu Strassburg zur 
Sprache gebracht und hat diese Versammlung den Bericht 
der Techniker-Versammlung zur Kenntnis genommen und 
den Wunsch ausgesprochen, dass die Versuche mit selbst- 
thätigen Kupplungen — deren Ergebnis seltie mit be- 
sonderem Interesse entgegensieht — in grösserem Umfange 
fortgesetzt werden mögen. 


*; Ansschussbericht Nr, V vom. Mai 1900, 


Die ersten Anregungen zur Entwicklung der Frage 
über die Einführung des amerikanischen Centralkupplers 
in Europa dürften die europäischen Ingenieure gegeben 
haben, welche 1893 die Weltausstellung in Chicago be- 
sucht hatten, die von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 1893 
nach England und den nördlichen Staaten Amerikas ent- 
sandt wurden (darunter meine Wenigkeit). 

Wir hatten am 22. September 1893 in der Pumbo- 
grube bei Pittsburg die Bekanntschaft des Secretärs 
der Janney Co. (The Mac Conway and Torley Co. in 
Pittsburg) Mr. C.P.Krauth gemacht, welcher uns ein 
reizend ausgeführtes Modell der Janney-Kuppel zum 
Geschenk machte, das wir der Curiosität halber gerne 
mitnahmen, Wir hätten uns damals nicht zu träumen 
erlaubt, dass die Janney-Kuppel in Europa zur Einführung 
kommen könne. 

Gelegentlich eines Besuches in Nesselsdorf machte 
ich. den Director der dortigen Waggonfabrik Herrn In- 
genieur Hugo Fischer von Röslerstamm, Sohn des 
Erfinders der durchgehenden elastischen Zugsvorrichtung, 
auf die Janney-Kuppel aufmerksam und forderte ihn da- 
mals auf, darüber nachzudenken, ob sich die Janney- 
Kuppel nicht mit seiner 1892/1893 erfundenen durch- 
gehenden Zug- und Stossvorrichtung verbinden liesse. 
Director von Fischer war sofort für die Sache ge- 
wonnen; ich musste von der Janney-Kuppel Co, Detail- 
zeichnungen, Modelle und Werkstücke verschaffen und 
schliesslich die Bekanntschaft mit den leitenden Persön- 
lichkeiten der Compagnie vermitteln, welche auch im 
‚Jahre 1894 zu den Versuchen nach Nesselsdorf kamen. 

Der Gedanke, die Janney-Kuppel mit der Fischer’schen 
durchgehenden Zug- und Stossvorrichtung zu eombiniren, 
war ein naheliegender, weil bei dieser die vorderen 
Pufferflächen zum Zughaken immer in einer constanten 
Entfernung bleiben und nicht, wie es bei den übrigen 
enropäischen Zug- und Stossvorrichtungen der Fall ist, 
Puffer und Zughaken von einander unabhängig arbeiten. 

Durch diesen Umstand war es dem erfahrenen Con- 
structeur ein Leichtes, den Zughaken mit der Janney- 
Kuppel in Combination zu bringen und es entstand daraus 
die erste Nesselsdorfer-Anordnung mit dem vor dem Ge- 
brauche in verticaler Ebene aufklappbaren Centralkuppler, 
welcher in Amerika allgemein als der 
„Nesselsdorfer- oder als Fischerkuppler* 
bezeichnet und bereits auch, wie auf der Welt- 
ausstellung 1900 in Paris zu sehen gewesen, an eng- 
lischen Wagen angebracht erscheint. 

Mit diesem Systeme wurden 1895/1896 auf der 
Stramberg-Wernsdorfer Localeisenbahn vielfache Versuche 
gemacht, welche als vollständig gelungen zu bezeichnen 
waren, indem insbesondere, was bei der ursprünglichen 


reinen Janney-Kuppel in den nördlichen Staaten Amerikas | Wagen treten zu können, was wieder bei der nenen An- 


nicht immer gelang und was die Amerikaner auch zu- 
gaben, in den schärfsten Bogen gekuppelt werden konnte, 

Der grosse Ueberhang unserer Wagen, sowie die 
scharfen Curven, welche speciell auf den österreichischen 
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Gebirgsbahnen zu durchfahren sind, waren nämlich die 


Veranlassung zu einer Verbesserung der Janney-Kuppel, 


welche die Nesgelsdorfer Constructeure erfanden und welche 
in der Ergänzung der Kuppel durch ein Doppelhorn 
besteht. 

Diese Verbessung haben die Amerikaner 
dankbar acceptirt. 

Durch’ Anwendüng dieses Doppelhornes an dem 
Janney-Kuppler war es ermöglicht worden, zweiaechsige 
Wagen in Stramberg selbst im Bogen R= 120m bei 
schärfstem Anprall selbstthätig zu kuppeln. 

Zu den erwähnten Versuchen hatte die Nessels- 
dorfer Fabrik fast sämmtliche Eisenbahnverwaltungen 
Europas eingeladen und fand die neue Combination von 
Schrauben- und Janney-Kuppel allseitig Beifall; nament- 
lich von Seite des Auslandes, insbesondere von Deutsch- 
land und Russland, wurde grosses Interesse an der Sache 
gezeigt. Die Eisenbahnminister dieser Länder entsandten 
speciell Commissionen nach Stramberg, welche eingehende 
Versuche vornahmen und die Frage mit Eifer studirten. 

Der Erfolg dieser Commissionirung war ein Auftrag 
des kaiserl. russischen Ministeriums der Communicationen 
und Wege, zur Vornahme von Versuchen auf eigene Gefahr 
3 Wagen zu bauen und nach Petersburg zu bringen. 

Inzwischen begann die Kupplungsfrage eine neue 
Richtung zu erhalten, als in Folge der Versuche, welche 
die königl. bayrischen Staatsbahnen durchgeführt hatten, 
sich in Deutschland die Ansicht geltend machte, die 
amerikanische Centralkuppel nicht in eine Ebene mit dem 
normalen Zughaken zu legen, sondern dieselbe unter dem 
Zughaken anzubringen *). 

Nachdem die Einführung der amerikanischen Central- 
kuppel in Europa doch nicht von einer Bahngruppe ein- 
seitig vorgenommen werden kann, so war es den Nessels- 
dorfer Constructeuren sofort klar, dass es notlıwendig sei, 
die deutsche Anordnung und zwar in der gleichen 


1894 


Mittenentfernung, wie dies in Deutschland beschlossen. 


worden war, zu wählen. Hieraus entstand die neue Con- 
struetion mit in horizontaler Ebene drelibarem Central- 
kuppler. 

Diese zweite Anordnung der Centralkuppel bildet. 
meiner unmassgeblichen Ansicht nach keine Verbesserung 
der „Fischerkuppel*; da die vorderen Pufferflächen zum 


Zughaken nicht immer in constanter Entfernung bleiben. 


und Puffer sowie Zughaken von einander wnabhängig 
arbeiten. 

Beide Constructionen gehen von dem Grundsatze 
aus, beim Gebrauche der Schrauben der Kupplung der 
europäischen Wagen den Centralkuppler entsprechend aus 
dem Wege zu räumen, um dem kuppelnden Personale die 
Möglichkeit zu bieten, ohne Gefährdung zwischen die 


ordnung besser gelöst erscheint. 


*, Vorschlag des Herrn königl. bayrischen Regierungsdirectors 
Mabla. 
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Mit dieser neuen Construction wurden probeweise 
5 Wagen für das k. k. österr. Eisenbaln-Ministerium 
ausgerüstet, und war es auch jene, welche im Jahre 1898 
einer grossen Commission in St. Petersburg an 3 Wagen 
vorgeführt : wurde. 

Die diesbezüglichen Versuche wurden auf dem 
dortigen Warschauer Bahnhof vor einer grossen Ver- 
sammlung von massgebenden Eisenbahnfachleuten an- 
gestellt und erregten um so grösseres Interesse, als sämmt- 
liche Proben anstandslos verliefen. 

Da jedoch die zur Vorführung gebrachten 
3 Waggons nicht genau nach russischem Normale aus- 
geführt waren, wurde beschlossen, ein engeres Comite zu 
bestimmen, welches sich mit der Detailconstruction zu 
befassen hätte und die Aufgabe erhielt, die Nesselsdorfer- 
Construction für das rmssische Normalgestell umzuarbeiten 
und dann neuerliche Versuche vorzunehmen. 

Von den Arbeiten dieses Comites konnte ich bis 
jetzt nichts in Erfahrung bringen. 

Wie nun neuerer Zeit die Frage in Oesterreich 
steht, ist aus dem Berichte der österr. Staatsbahnen auf 
der „Techniker-Versammlung* zu entnehmen, welche Ver- 
waltung seit Mitte 1899 vier Wagen mit amerikanischen 
Kupplern in Betrieb hat. 

Vorstehendes diene zum Zwecke, festzulegen, dass 
der Nesselsdorfer Waggonfabrik das Verdienst gebührt, 
eleich vom Aufange her selbstständig zur Einführung der 
Centralknpplung in Europa beigetragen zu haben und 
dürften die Versuche in Nesseldorf und Stramberg in 
Europa wohl die ersten gewesen sein, welche praktisch 
und in grösserem 'Umfange zur Durchführung kamen. 
Suum cenique. Teplitz-Schönau, Jänner 1901. 


Die Ursachen der geringen Tragfähigkeit_ 
der englischen Güterwagen. 


Das Verhältnis zwischen Tara und Netto, also zwischen 
der todten Last (Wagengewicht) und der Ladung, hat einen 
bedeutenden Einfluss auf die Wirthschaftlichkeit im Betriebe 
des Güterverkehrs. Seit längerer Zeit trachtet man daher die 
todte Last im Verhältnis zum Ladegewicht zu verringern, was 
vor allem Andern darch Einführung von möglichst grossen 
Güterwagen, dann anch darch specifisch leichtere Construc- 
tionen erreicht wird, 

Wie jedoch der Generaldireetor. der Londoner Süd- und 
Westbahn im „Bulletin de la Commission Inter 
nationale du Congress des Chemins de fer" 
in einer Studie, in welcher er sich principiell für den Bau 
möglichst grosser Wagen erklärt, hervorkebt, kann dieses 
Prineip anf Grossbritannien nicht ohne Weiteres Anwendang 
finden, da die bezüglichen Verhältnisse dort derart seien, dass 
die Eisenbahndireetoren der Eigenart der bestehenden Linien 
und der Handelsgewohnheiten des Landes Rechnung tragen 
müssen. 

Ein solches Hindernis für die Einführung grosser Güter- 
wagen besteht darin, dass in Folge der raumbeschränkten Ein- 
riehtung der Güterbahnhöfe der Anschluss an die zahlreichen 
Magazine nur über Drebscheiben erreicht wird, welch letztere 
für Wagen mit mehr denn J6—18 Fuss Radstand nicht ge- 
nägen, jedoch auch nicht vergrössert werden können, da sie 
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zu nahe an einander liegen. Dasselbe gilt auch von den vor- 
handenen Brückenwagen, die nur für gewöhnliche (kleine) 
Wagenlängen ausreichen. 

Die Umgestaltung dieser Anlagen würde nicht nur 
enorme Kosten verschlingen, sie würde in ihrer Folge auch 
viele Besitzer industrieller Anlagen zwingen, ihre Privatbalın- 
höfe ebenfalls umzubauen, bezw. neu zu gestalten, 

Die Handelsgewohnheiten der englischen Kleinhändler 
bilden ihrerseits wieder ein ganz gewaltiges Hindernis für die 
Umwandlung der bestehenden Verhältnisse. Die englischen 
Eisenbahnen habeu nämlich einen, in dem dicht bevölkerteu 
Lande bereits bestehenden Verkehr aufgenommen, welchem sie 
sich anpassen mussten, und der Händler erblickte in dem 
Eisenbahnwagen nur einen Ersatz für das landesübliche 
Frachtenfuhrwerk, forderte daher mindestens dieselbe Schnellig- 
keit, Pünktlichkeit und Correetheit fär die Beförderung seiner 
Waaren, was sich nur durch Einstellung von für jede Ent- 
ladestation eigens bestimmten Wagen erreichen liess, der, ohne 
biedurch einen hedeutenden Zugsaufenthalt zu bewirken, abge- 
hängt werden kann, weshalb man kleine Wagen eingeführt 
hat. Da nun die Gewohnheit, von den Kleinhändlern immer 
geringe Mengen an Waaren zu bestellen, mehr und mehr 
Platz greift, so folgt, dass jetzt bereits die Durchschnittsbe- 
lastung gewöhnlicher Wagen (mit 6 bis 8t Tragfähigkeit) 
nieht mehr als 2°5 bis höchstens 4 t beträgt. 

Ein Vortheil der kleinen Wagentypen ist, dass sie eine 
lohnende Rückfracht gewähren,‘ was bei grossen Wagen nicht 
der Fall ist. 

Das Angeführte gilt im Allgemeinen für den englischen 
Güterverkehr. Freilich gibt es auch in Eugland Strecken, auf 
welchen fortwährender Austausch von Massengütern (z. B. 
Erzen) vor sich geht, für welche auch Wagen mit hoher 
Tragfähigkeit gebaut werden. Auch zur Befürderung von 
Maschinen sind sogenannte „machine trucks“ von natur- 
gemäss bedeutender Tragfähigkeit eingeführt, 


ELEKTRISCHE BAHNEN. 


Der elektrische Betrieb auf der Berliner Wann- 
seebahn. Die definitive Einführung des elektrischen Betriebes 
auf der Wannseebahn ist wohl als Vorversuch für die Ein- 
führang des gleichen Betriebes auf der Berliner Stadt- und 
Ringbahn, sowie auf den Vorortebahnen anzusehen. 

Man strebt durch den elektrischen Betrieb auf Vororte- 
linien nicht so schr grössere Fahrgeschwindigkeiten an, sondern 
kürzt vielmehr die Zeit zum Anfahren und Anhalten der Züge 
wesentlich ab und begnügt sich ansonsten mit der früheren 
Maximalgeschwindigkeit der Züge. Bei den vielen, dicht 
aufeinander folgenden Haltestellen nun, wie solche bei 
Stadt- und Vorortelinfen vorkommen, gibt die Differenz der 
gewöhnlichen und der abgekürzten Anfahrt- und Anhaltezeiten 
soviel aus, dass die Fahrzeit über die ganze Strecke wesentlich 
verringert wird, 

Zwischen Berlin und Zehlendorf sind vorläufig sechs 
fahrplanmässige Fahrten pro Tag in Ausfibung, welche von 
einem vollständigen Zug, dessen beide Ausserste Wagen ja drei 
angetriebene Achsen besitzen, ausgefährt werden. Den Be- 
triebsstrom liefert das Kraftwerk der elektrischeu Strassen- 
bahn Lichterfelde mittelst Oberleitung bis zum Balınhofe 
Steglitz, woselbst diese in die Schienenleitung übergeführt 
wird. Diese Schienenleitung besteht aus einer dritten, zwischen 
den Geleisen isolirt befestigten Schiene, von welcher der Strom 
mittelst Gleitcontacten den Motoren zugeführt wird; nach 
Durchfliessen des Motors kehrt der Strom durch eine oder die 
andere der beiden Fahrschienen nach der Kraftstation zurück. 
Die Stromschiene ist ans alten Eisenbahnschienen hergestellt, 
welche unter Zwischenschaltung von Hartgummi-Isolatoren aut 
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Sattelhölzern an den Schwellen befestigt sind. 
sichtliche Berührungen ist die Leitschiene mit Schatzbrettern 
umdeckt, welche oben nur einen schmalen Schlitz für den Ein- 
grif des Gleitcontaetes offen lassen, Zum Ausgleich des an 
den Enden der Leitung auftretenden Spannungsabfalles ist auf 
dem Potsdamer Bahnhofe und in Zehlendorf je eine starke 
Sammlerbatterie vorgesehen, welche sich bei normaler 
Spannung, d. h. wenn gerade kein Zug in der Näle sich be- 
findet, laden und bei sinkender Spannung, also wenn ein Zug 
heranfährt, sich entladen, biemit einen Ausgleich in der 
Leitungsspannung schaffend. Jeder Motorwagen hat zur Strum- 
entnahme zwei Gleitschuhe, von denen der eine oder der andere 
auf der Stromschiene schleift. 


Um jede Zabnradibersetzung und das damit verbundene 
klappernde Geräusch, sowie die starke Zabnabnützung za ver- 
melden, sind die Motoren direct auf die Wagenachsen gesetzt. 
Jeder Motor leistet normal 100 PS, «so dass also die sechs 
Motoren normal zusammen 600 PS leisten. Zum Anfahren 
kann die Leistang der Motoren bis 1000 PS gesteigert werden 
In diesem Falle ist der Stromverbrauch bei 600 Volt Spannnng 
1200 Ampere, Unter Anderem besitzt jeder Motorwagen einen 
Elektrieitätszähler, welcher jederzeit den Verbrauch an Strom 
erkennen lässt. Sowohl in der Krattcentrale, wie auch in den 
Motorwagen werden regelmässige Aufschreibungen und Messungen 
vorgenommen, welche sich anf Stromverbrauch, Spannungs- 
verhältnisse, Materialabnützung, etc. beziehen. Um Verzleiche 
zwischen den Kosten der elektrischen Zagfürdernng und der- 
jenigen durch Damptlocomstiven ziehen zu können, werden die 
analogen Feststellnngen auch gleichzeitig fir den Dampfbetrieb 
gemacht, Die volle Fahrgeschwindigkeit wnrde mit 40km per 
Stande fixirt, Die Anfahrzeit, d. i. die Zeit, welche nörhig ist, 
um den Zug aus der Ruhe in die volle Geschwindigkeit zu 
bringen, wurde bisher auf 90 Seennden festgestellt, Während 
derselben legt der Zug im Durchschnitt je !,km zurick, Aus 
der vollen Fahrt wird der Zug in 30 Secunden zum Anhalten 
gebracht, und zwar auf einer durchschnittlichen Wegstrecke 
von 170m. Danach konnten, da die 12km lange Strecke 
Berlin-Zehlendorf fahrplanmässig 27 Minuten in 
Minnte bemessen werden, welcher Aufenthalt auch bei voller 
Tosetzung der Züge (29 Achsen mit 220t) eingehalten werden 
muss. Für die Fälle eventueller Störungen in den elektrischen 
Einrichtungen ist eins Locomotive bereitgestellt, welche den 
Zug weiterbefürdern soll, Die Geschwindigkeit der elektrischen 
Züge ist dieselbe, wie jene der übrigen Wannseebahnzüge, 
da erstere in dem bestehenden Fahrplan verkehren. Die elek- 
trischen Züge haben nach den bisher gemachten Beobachtangen 
einen viel ruhigeren und sicheren Gang als die Dampfloco- 
motivzüge und fallen bei ihnen alle die an den letzteren un- 
angenehmen, bemerkbaren Wahrnehmungen, wie das Zischen, 


Anspruch | 


nehmen soll, die Aufenthaltszeiten durchschnittlich mit einer ! Insel (Budapest) anf einer 1:6 km langen Probsstrecke mit 





Gegen unab- | von 750 t, vertbeilt auf fünf Personenzäge oder auf zwei 


Personen- und zwei Lastzlge, zu Grunde gelegt. 

Die Krafteentrale wurde in Murbegno aufgestellt. Sie 
enthält vier Maschinenaggregate, bestehend aus je einer 
Turbine (von je 2000 HP) und zugehöriger Wechselatrom- 
Dynamomaschine Das Wasser für den Antrieb_der Reactions- 
Turbinen wird mittelst eines 4°8 km langen Zuleitungscanales 
der Adda entnommen. Pro Secunde fliessen den Turbinen 25 m® 
mit 30 m nutzbarem Gefälle zu. 

Der erzengte Dreiphasenstrom von 20.000 Volt Spannung 
wird an einer Laftleitung (deren Drähte haben 7 mm im 
Durchmesser) zu zehn, lings der Linie vertbeilten Trans- 
formatoren-Stationen geleitet, hier auf 3000 Volt herabgesetzt 
und nun an die aus zwei Drähten von 8 mm Stärke bestehende 
Arbeitsleitung abgegeben, Als Rückleitung dient der Schienen- 
strang. Der 5000 Volt-Strom wird durch isolirte, in einer 


; Metallröhbre eingeschlossene Kabel direct vom Trolley anf die 


Primirwicklung von zwei asynchronen Motoren übertagen, 
welche in Terie mit zwei weiteren asymelhronen Motoren des 
Fahrzeuges geschaltet sind. Hiedarch verfügt man über die Haupt- 
geschwindigkeiten von KÜ km und 30 km pro Stande, welche 
durch Einschalten von Widerständen weiter ermissigt werden 
können. 

Die Personenzüge werden aus einem vierachsigen Motor- 
wagen und den erforderlichen Beiwagen (bis vier an der Zahl) 
zusammengestellt, Ersterer hat ein Gewicht von ca. 50 t, eine 
länge von 18 m, verfügt über eine Motorleistung von 
300 PS nnd fasst 60 Reisende sowie 2t Geplick. Die Ge- 
schwindigkeit der Personenzüge ist auf Strecken unter 10%. gu 
Steigurg mit 60 km, anf solchen über 10%, mit 30 km im 
Mittel festgesetzt. 


Die Güterzüge werden von elektrischen Locomotiven, 


| welche je 600 PS zn leisten vermügen und anf Steigdingen 


Sehnanben, Stoßen, das Hin- und Herzerren des Dampfkolbens, | 


die Rauch- und Rnssbelästigung u. s. f. weg, 
(Deutsche Strassen- und Kleinbahn-Ztg.) 


Einführung des elektrischen Betriebes auf der 
Normalbahn Leeco — Sondrio — Chinvenna. Die Linien 
Lecco — Colico — Chiavenna und Colieso—Sondriv gehören dem 


adriatischen Netze der italienischen Eisenbahnen an. Statt des | 


bisherigen Dampfbetriebes wird nun nach Entschluss der Be- 
triebsgesellschaft dieser Linien auf denselben der elektrische 
Betrieb platzgreifen. Die Erstellung der Elektrieitäts-Anlage 
ist der Firma Ganz & Co. in Budapest übertragen worden. 
Die Gesammtlänge der in Betracht kommenden Strecken be- 
trägt 109 km, der kleinste vorkommende Krümmnagsradins 
300 m und die grösste Steigung 2 u. 

Für die Bestimmung der erforderlichen Energie warde 
die Annahme der gleichzeitigen Fortbewegung einer Nutzlast 


bis 10"/,,, eine Znglast von 250 t mit 30 km stündlicher Ge- 
schwindigkeitibewegen können, befördert, Wie der „Electrieien® 
bemerkt, soll der elektrische Betrieb auf den bewussten Linien 
im Frübjahre 1901 aufgenommen werden, 

Am 13. October 1. J. sind bereits auf der Altofener 
einem Versuchszug Probefahrten unternommen worden, welche 
in bester Ordnung vor sich givgen und den Anwesenden, so- 
weit es die relative Kürze der Versuchsstrecke erlanbte, den 
Eindruck beigebracht haben, dass das für die Linien Leco — 
Colieo—Sondrio und Colico — Chiavenna gewählte System eine 
geglückte Lösung der Aufgabe der Verwendung hochgespannten 
Drehstromes für die laufenden Strecken von Vollbahnen 
bedeute. 


CHRONIK. 


Eisenbahn-Ball. Seine Exoellenz der k. k. Eisrnhahn- 
minister Dr, Heinrich Ritter von Wittek hat vom Präsidium 
des Eisenbahn-Ball-Comit& die Herren Ober-Inspector Carl 
Neblinger, Prises, und Bureauchef-Stellvertreter Badolf 
Ritter von Pischof, Vice-Prises, in Audienz empfangen und 
über deren Pitte das Proteetorat des Dienstag den 
12. Februar in den Sofienstlen stattfindenden 27. Eisen- 
bahn-Balles, dieses alljährlichen Repräsentanz-Festes der 
Eisenbahnwelt, übernommen. 


Stand der Eisenbahnbauten mit Ende November 1900. 
Durch den Baubeginn der Theilstreeke Km. 20°3 bis Mairhofen 
der Zillertbalbahn sind 10°] km, dann einer Linie der elek- 
trischen Kieinbahnen in Wien 24km und der Localbalhn 
Friedland-Reichsgrenze nächst Heinersdorf 255 km, somit 
38 km Local- und Kleinbahnlinien zugewachsen ; dagegen durch 
die Bauvollendung der Verbindungsbaln Iinz-Urfahr, welche 
am ]4. November 1900 eröffnet wurde, 21 km, dann 234 kun 


durch die am 2. November 1900 erfolgte Eröffnung der Local- 
babn Raudnitz-Hospozin, ferner 16°4km dareh die, Bau- 
vollendung der elektrischen Kleinbahunlinien in Triest, wovon 
97 km bereits am 1.,October 1900 und 67 km am 2. No- 
vember 1900 eröffnet wurden, und der elektrischen Kleinbabn- 
linien in Graz und Umgebung 69 km, wovon die 4°] km lange 
Linie Griesplatz—-Pantigam am 1. November 1900 und die 
285 km lange Linie Graz — Curhaus— Eggenberg am 28. No- 
vember 1900 eröffnet wurden, sonach 4#8°B kn Local- und 
Kleinbahnlinien abgefallen,. Es verbleiben somis am Schlusse 
des Monates November 5458 km Local- und Kleindahulinien 
in Bauausführung, 


Eisenbahn-Verkehr im November 1900, Im November 
des Jahres 1900 wurden anf den österreichischen Eisenbahnen 
insgesammt 11,765.788 Personen und 11,349,.955 t Güter 
befördert, wofür K 54,282.985 eingenommen wurden, welche 
Gesammteinnahm« einer kilometrischen von K 2805 entspricht, 

Im gleichen Monate des Jahres 1899 resultirte aus einem 
Verkehr von 11,397.444 Personen und 11,193.050 t Gütern 
eine Gesammteinnahme von K 53,723.353, d. i. per I km 
K 2867; somit ergiebt dies für den November JAN eine Ab- 
nahme der kilometrischen Einnahmen um 2°2°/,. 

In der Betriebsperiode vom 1. Jänner bis Ende No- 
vember 1900 (1899) wurden anf genannten Balınen insgesummt 
147,128.684 (182,635.317) Personen und 99,568,380 
(95,282.459) t Güter befördert und hieraus Einnahmen von 
K 558,670.534 (633,667.38%) erzielt. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der österreichischen 
Eisenbahnen in den ersten elf Monaten 1900 (1899) mit 
19.162 (18.416) km in Rechnung zu ziehen ist, so stellt sich 
die durehschnittliche Einnahme per Kilometer für die fragliche 
Zeitperiode auf K 29.160 (28,978) oder auf das Jahr berechnet 
pro 1900 auf K 31,811 gegen K 31.612 im Jahre 1899, das 
ist für das Berichtsjahr um K 139 oder 0"6°%/, günstiger, 


Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im November 1900. Im Monate November 1900 sind auf 
den üsterr. Eisenbahnen 6 Entgleisungen anf freier Bahn 
(davon 1 bei einem personenführenden Zuge), 10 Entgleisungen 
in Stationen (davon 1 bei einem personenführenden Zuge), und 
7 Zusammenstösse in Stationen (davon 2 bei personenführenden 
Zügen) vorgekommen. 

Dabei warden 3 Reisende und 4 Bahnbedienstete verletzt. 


Die Eisenbahn der Zukunft. „Die Eisenbaln der 
Zukunft wurde bei einer Audienz, welche‘ Kaiser Wilhelm 
dieser Tage dem Geheimrath Rathenau, dem Leiter der 
Werke der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft gewährte, 
besprochen, Der Kaiser Ansserte sich zu Gunsten einer völligen 
Umgestaltung des gesammten Eisenbahnbetriebes. In den 
Dienst des Personen-Transportverkehres müsse die elektrische 
Kraft treten, während dem Gütertransport bis auf Weiteres 
wohl noch der Dampf “ls Betriebsmittel erhalten bleiben müsse. 

Gebeimrath Rathenan hielt hierauf einen längeren 
Vortrag, in dem er die Notwendigkeit der Herstellung elek- 
trischer Schnellbahnen zur direeten Verbindung zwischen Berlin 
und den grossen Städten des Reiches begründete. Ein grosser 
Triumph wäre es, sagte der Vortrugende, wenn Deutschland 
in der Schaffung dieses modernsten Verkelrsmittels die Füh- 
rung übernehmen könnte, Düher haben sich im Interesse der 
Reulisirung dieses Gedankens hervorragende industrielle und 
Bankinstitute zur Gründang einer Studien-Gesellschaft ver- 
einigt. Der Präsident des Reichs-Eisenbahnamtes, Dr. Schulz, 
hat den Vorsitz der Studien-Gesellschaft übernommen. Ihrem 
Anfsichtsrathe gehören bekannte Ingenieure, Finanzleute, Ofliciere 
nnd Gelehrte an. Das Resultat der Beruthungen dieser Gesell- 


al 


Emm m ——— 1 


' Freien Presse* vom 14, Jänner 1901 


schaft wird voraussichtlich noch im Lanfe dieses Jahres in die | 
. Bestehens zusammen nur 26 Locomotiven, 24 Personenwagen 


Erscheinung treten jn dem Betrieb einer elektrischen Schnell- 


ur ie 


balın, welche der Gesellschaft durch den Kriegsminister zur 
Verfügung gestellt ist, nämlich der Militärbahn Berlin-Zossen, 
Man hoflt, dass es gelingen wird, hier eins Geschwindigkeit 
von 200 bis 250 kın per Stunde mit Fahrzeugen zu erreichen, 
von denen das eine die Allgemeine Elektrieitäts-Gesellschaft, 
und das andere die Firma Siemens & Halsake erbaut, Die Fahr- 
zeuge, die das Aussehen eines Schlafwagens lıaben, bieten 
Raum für 50 Personen, Grlisgt der Versuch auf der geplanten 
Strecke von 30 km, dann würde die Zeit nicht mehr fera sein, 
wo man von Berlin beispielsweise nach Hamburg in wenig mehr 
als einer Stunde und in Abständen von 10 Minuten gelangt, 
wo das Cursbuch gewissermassen ausser (urs gesetzt wird, 
weil dann Berlin mit den Grossstädten des Reiches ohne jed» 
Zwischenstation in schnellster Aufeinanderfolge der Wagen, 
gleichwie jetzt mit den äusseren Vororten durch den elek- 
trischen Schnellbahuoverkehr verbunden sein wird, Mit der Er- 
höhnng der Fahrgeschwindigkeit, die jetzt durchschnittlich 
60 km für die Schnellzüge beträgt, auf 250 km bri den stets 
nur aus einem grossen Fahrzeug bestehenden elektrischen 
Schnellzügen, würde dann das Idenl (der Zukunftsbahn er- 
reicht sein, 

Der Kaiser folgte mit Staunen den Ausführungen des 
Gebeimrathes Rathenau über die Eisenbabnpläne der Studien- 
Gesellschaft und versprach, mit “llen ihm zu Gebote stehen- 
den Mitteln dieses Unternehmen zu fördern.“ 

Wir fühlen uns verpflichtet dieses Telegramm der „Neuen 
vollinhaltlich wieder- 
zugeben, da es den Anbrıuch einer ganz neuen Avra des elek- 
trischen Schnellverkehres bezeichnet, die geradezu enthasias- 


mirende Aussichten in eine vielleicht nahe Verkehrszukunft 
eröffnet. 

Wir kommen demnächst ansführlich auf dieses Thema 
zurück, 


Fahrkarten-Automaten auf der Berliner-Stadtbahn. 
Anf der Stadt- und Wannseebahn sind insgesammt 152 Apparate 
für den automatischen Verkanf von Fahrkarten. und Bahnsteig - 
karten aufgestellt. Sie verkaufen im Jahr mehr als 30 Mill: 
Karten. Auf den Bahnhöfen, wie den Stadtbahnhöfen Zoolo- 
gischer Garten und Friedrichstrassee werden monatlich etwa 
200.000 Karten durch die Automaten ausgegeben, 


Die Erfolge der preussisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft. Einer Darstellung der „Köln. Zeitung* ent- 
nebinen wir über diese, gegenwärtig in Dentschland das all- 
gemeine Interesse in Anspruch nehmende Frage Folgendes: Als 
den wichtigsten Vortheil stellen wir zunfchst den hin, der 
im weitgehenden Masse den arbeitenden Classen einerseits 
durch die Neueinführnng der vierten Wagenclasse, andererseits 
durch die Herabsetzung der Arbeiter-Rückfahrt- und Wochen- 
karten von 1:7 Pig. und 1'33 Pfg. auf den Einheitssatz von 
1 Pig. für den Kilometer zutheil geworden ist. Schon im 
ersten Jahre haben 4°8 Millionen Personen die billigere vierte 
Classe benutzt, während sie sonst ia der tlieureren dritten 
Wagenclasse hätten fahren müssen. Ebenso ist die Zahl der 
Arbeiterzüäge wesentlich vermehrt worden. Weiter ist das 
darchsehnittliche Einkommen der im Betriebsdienste beschäf- 
tigten Taglöhner von 725 Mark in 19896 anf 926 Mark in 
1899 gestiegen; ebenso ist die Gesammmtzahl der Beamten 
und Arbeiter um 30 Procent vermehrt, sind die Gehälter und 
Löhne um 1'/; Mill. Mark. jährlich erhöht, die Dauer des 
täglichen Dienstes nicht unwesentlich verkürzt, die Ruhetage 
vermehrt worden, Alle diese grossen socialen Verbesserungen 
sind erst durch die Einführung der Betriebegemeinschaft er- 
möglicht worden. Wie sehr die Betriebsmittel vermehrt worden 
sind, geht schlagend aus folgendem Vergleich hervor: Die 
Hessische I,ndwigabalın hatte in den letzten 11 Jahren ihres 


und drei Packwagen angeschafft, während die neue gemein- 
schaftliche Eisenbahndirection Mainz in den ersten drei Jahren 
von 1897 bis 1899 ihren Wagenpark um 113 Leocomotiven, 
282 Personenwagen und 53 Packwagen vermehrt hat, Die 
grossen Posten, welche unter der neuen Verwaltung für die 
Erweiterung der wichtigsten Bahnhöfe, für den Ausbau von 
zweigeleisigen Bahnstrecken, für die Vermehrung der Betriebs- 
sicherheit ausgegeben worden sind, zählen nach Millionen ; 
dazu kommen die noch vor wenigen Jahren für fast unaus- 
führbar gehaltenen, jetzt mit Reichshilfe in Angriff genommenen 
Umgehungsbahnen bei Mainz und die neue direete Linie Mainz — 
Wiesbaden, Bauten, die schwerlich in übersehbarer Zeit von 
Hessen allein begonnen wären. Dazu gehören ferner recht 
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erhebliche Ermässigungen der Frachtsätze und der Abfertigungs- | 


gebühren im Güterverkehr, Trotzdem hat Hessen in den letzten 
drei Jahren einen Gesammt-Reingewinn aus der Betriebs- 
gemeinschaft von liber 8 Millionen Mark erzielt, und für das 
laufende Etatsjahr wird dieser Reingewinn die Summe von 
3 Millionen Mark nicht unerheblich übersteigen, Die Summen 
sind 80 gross, dass die hessische Regierung dadnrelh in den 
Stand gesetzt wird, den Bau von Kleinbahnen, die Ver- 
besserung der Rheinschiffahrt und der sonstigen Verkehrs- 
wege nachdrücklich zu fördern. Mit Recht wird deashalb 
ofiziös festgestellt, dass „in Folge der Finanz- und Betriebs- 
Gemeinschaft nicht bloss die hessische Staatscasse ein gutes 
Geschäft gemacht hat, und die Beamten und Arbeiter änanciell 
besser gestellt sind, sondern dass anch die Einrichtung und 
Ausstattung der Bahnen erheblich verbessert und zugleich 
schliesslich eine sehr fühlbare Verbilligung und Erleichterung 
des Eisenbahnverkehrs eingetreten ist. 


Ein Project einer directen Eisenbahnlinie zwischen 
St. Petersburg und Odessa, welche ie beiden Städte auf dem 
kürzesten Wege verbinden soll, ist in Arbeit. Wie das „V.-BL.f. E, 
u. Sch,* berichtet, beauftragte der Üzar sein Verkehrsministerium 
die Frage einer zweiten Eisenbahnverbindung zwischen St, Peters- 
burg und Odessa zu studieren. Die Luftlinie zwischen beiden 
Städten misst rund 1500 km, gegen 1953 km als die effective 
Länge der bestehenden combinirten Eisenbahnlinie. Die 
projeetirte Trace würde die Gonvernements-Vororte Witehsk 
(mit 70.000), Mobilew (mit 45.000) und Kiew (mit 260.000 
Einwohner) etc, ferner bedeutendere Fabriksorte und stark 
eultivirte Rustiealgebiete berühren. Die Rentabilität dieser 
Eisenbahn, welche die Fahrt zwischen St. Petersburg und 
Odessa in 29 {statt wie bisher 49) Stunden vermitteln würde, 
wird in eingeweihten Kreisen als gesichert beurtheilt, 

Schliesslich wird die nene Linie als kürzeste Verbindung 
zwischen Suez und der Metropole Russlands via Dardansllen — 
Schwarzes Meer nicht nur von strategischer, sondern auch von 
verkehrspolitischer Bedentung sein, 


Die Tramways in den Vereinigten Staaten von 
Amerika und in Europa, Unter diesem Titel bringen die 
„Mittheilungen d. V, f. d. Förd. d. Local- nnd Strassenbahn- 
wesens" folgende interessanten Angaben: 

Man kennt die Ausdehnung, welche die elektrischen 
Tramays in den Vereinigten Staaten haben. Der Vorsprung, 
den die Amerikaner in dieser Riehtung besitzen, ist in einer 
treffenden Weise in dem „Street Railway Jonrnal“ beleuchtet, 
aus welchem hervorgeht, dass die grösste Stadt der Welt, 
London, mit ca. 6 5 Millionen Einwohnern, um 110 km weniger 
Tramwaylinien als Cleveland (Ohio) besitzt, dessen Bevölkerung 
375.000 Seelen beträgt. 

Die nachfolgende Zusammenstellung enthält die Lüngen 
der Tramwaylinien in den Städten mit ungefähr gleicher Be- 
völkerungsziffer in Europa und Amerika nebeneinander, wobei 
Städte in ersterem Welttheile in Bezug auf ihre Einwohner- 
zahl stets etwas bedentender als die amerikanischen Städte 


sind; die Längen der Linien sind in Kilometer angegeben: 
New-York City 737, Parls 330; Philadelphia 803, Wien 266 ; 
Chieago 1619, Berlin 435; Brooklyn 819, St. Petersburg 130; 
St. Louis 560, Liverpool 133; Baltimore 625, Brüssel 131; 
Cleveland 536, Dublin 131; Cineinaati 427, Lyon 106; $t. 
Franeisco 414, Amsterdam 131; Pittsburg 488, Leads 27; 
Buffalo 240, Dresden 61; Detroit 354, Leipzig 158; Was- 
hington 25], Rom 2%; New-Orleans 344, Kopenhagen 64. 

Die Eisenbahnen Griechenlands. Die erste Bahnlinie 
dieses Landes wurde am Ende 1869 daselbst eröffnet, und 
zwar als die 10 km lange Strecke Pirius— Athen. Im 
Jahre 1844 erst erfolgte deren Verlängerung als Untergrund- 
bahn unterhalb der innerstädtischen Bezirke bis zam Con- 
cordiaplatz. 

Im Jahre 1899 waren in Griechenland vier Eisenbahn- 
gesellschaften mit zusammen rund 1000 km Betriebslinge vor- 
handen, Diese vier Balhnnetze sind: Die Attischen 
Bahnen, die Linie Piräus—Athen—Peloponnesa, 
das Thessalische Eisenbahnnetz und endlich die 
griechische Nordwestbahn 

Von letzterer ist bisher nur die 61 km lange Theil- 
strecke Missolunghi-Agrinivn ausgebaut. Diese 
durchschneidet eine wasser- und waldreiche, ziemlich gut 
enltivirte Gegend. Die zum Ausbaue bestimmten weiteren 
Linien der Gesellschaft sind: Die Fortsetzung der bestehenden 
Linie von Agrinion bis zum Golfvon&Arta, ferner 
eine von der Endstation Larissa der als Sackbahn endigenden 
Linie Velestino—Larissa ausgrhende, über die Bezirke Livadia 
und Theben zum seinerzeitigen Anschlusse an das Betriebsnetz 
der Balkangebiete und schliesslich eine mit Benützung der 
das Festland mit Eubea verbindenden Drehbrücke bis Chaleis 
führende Linie. \ 

Die Attischen Bahnen bestehen derzeit nur aus 
der 66 km langen Linie Atben—Laurion und der 15 km 
messenden Linie Athen—Kephissa, mit einer für beide 
Linie gemeinsamen, 8 km langen Strecke. Bedeutung gewann 
dieses Netz durch den starken Verkehr von Mineralien aus 
dem Vorgebirge Laurion. Die zu zweit genannte Linie besitzt 
seit neuerer Zeit eine von Keplissa ausgehende, bis zu den 
grossen Marmorbrüchen im Pentelikgebirge führende Linie, 
die in englischem Besitze steht, eine 8 km lange Verlängerung. 

Die 646 km Betriebslinge besitzende Linie Piräus— 
Athen—Peloponnes ist die bedeutendste der griechischen 
Bahnen. Die Linie Pirias— Athen amsiumt den Golf von 
Salamis, Eleusis und Megara berührend, bis Korinth, wo sie 
sich theilt. Die eine Linie führt von hier über Mykene nach 
Nauplia und von hier bis Tripolis, seit dem Herbste 1899 
noch bis Kalamate, an der siidlichsten Spitze der griechischen 


Halbinsel. Die andere Linie folgt von Korinth aus allen den - 


Küsteneinschnitten des Golfes von Sepento bis Patras und 
dann längs des palogonesischen Ufers in einer Länge von 
120 km bis Pyrgos und Olympia. Diese Balın soll bis zum 
Anschlusse an die Linie Myli—Kalamata in Kyparissia und 
andererseits bis Megalopolis verlängert werden. 

Erwähnenswerth ist speciell die 22 km lange Linie 
Diakottos—Kalauryta der Theilstrecke Korinth—Patras, da 
dieselbe, eine Gebirgsbahn, am Kamme eines Felsengebirg- 
stockes hinführt, 

Die Peloponnesbahnen haben einen Stand der Fahrbe- 
triebsmittel von 46 Locomotiven, 195 Personen- und 559 Güter- 
wagen. 

Das Thessalische Eisenbahnnetz von 220 km Betriebs- 
länge besteht aus der Hauptlinie (161 km lang) von Volo, 
dem bedeutendsten Hafen der Provinz Thessalien ausgehend, 
über Velestino, Pharsala, Kartitza und Frikala bis Kalaba, 
in der Ebene von Öber-Thessalien, führend. Von Velestino 
zweigt die 59 km lange Linie bis Larissa ab. Ansserdem geht 
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von Volo eine 12 km lange, bis Bechonia führende Localbahn 
mit 60 cm Spurweite aus. Die Verlängerung derselben bei 
Berührung grösserer Ortschaften des Paliondistrictes bis Zagora 
ist bereits beschlossen. 
Das rollende Material der Thessalischen Bahnen besteht 

aus 27 Iweomotiven, 47 Personen-, 15 Geplicks- und 329 
Güterwagen. 
, Ein Consortium französischer Capitalisten hat den 

weiteren Ansban des griechischen Eisenbahnnetzes in Aussicht 
genommen und soll auch hierüber mit der griechischen Re- 
gierung bereits in Unterhandlungen getreten sein. 

(Journal des Transports.) 


Neue Vorschriften zur Sicherung des Zugverkehres 
auf Blockstrecken in Preussen. In Folge des Offenbacher 
Unglückes hat der Minister der öffentlichen Arbeiten einen 
Erlass beransgegeben, welcher folgende zweckentsprechende 
Vorschriften enthält: 

„l. Ein Zug, der ein Blocksignal in Haltstellung über- 
fahren hat, darf nicht eher zurückgemeldet werden, bis der 
Blockwärter sich davon selbst oder durch sichere Kunde über- 
zengt hat, dass der Zug in einer durchaus ungefährdeten 
Weise aufgestellt und gedeckt, oder nach inzwischen frei- 
gegebener Fahrstellung des überfahrenen Haltsignals weiter- 
gefahren Ist, 

2. Ein Zug, der ein auf Halt stehendes Blocksignal 
überfahren hat und hinter diesem zum Stehen gebracht ist, 
muss zunächst in dieser Stellung verharren, wenn nicht da- 
darch eine neue Gefährdung des Zuges oder eine Sperrung 
des Strassenverkehres auf Ueberwegen in Schienenhöhe ein- 
treten wlärde, in welchem Falle der Zugfährer die zur Be- 
seitigung der Gefahr oder Störang erforderliche geringe Be- 
wegung des Zuges anzuordnen hat. Daranf hat der Zugführer 
eine. Verständigung mit dem Blockwärter oder der vorliegen- 
den Station herbeizuführen und eine Bestimmmng darüber ein- 
zuholen, ob der Zug halten, weiterfahren oder zurücksetzen 
soll, Das Zurücksetzen ohne Zustimmung des Blockwärters ist 
keinesfalls gestattet.“ 


LITERATUR. 


Eisenbahnrechtliche Entseheidungen und Abhand- 
lungen. Zeitschrift fiir Eisenbahnrecht, Herausgegeben von 
Dr, Georg Eger, Reg.-R. XVII. Band, 1. Heft. Breslau, 
J, U, Kern’s Verlag. 

Der neues Band dieser treflichen Zeitschrift und Sammlung 
von :Entscheidungen bringt 54 Entscheidungen aus allen 
Gebieten des Eisenbahnrechtes, darunter einige sehr interessante, 
die strittige Fragen hetreffen, Von Abhandlungen sind ver- 
öffentlicht: Keiner, „Die Bedentung des bürgerlichen Gesetz- 
buches für die Eisenbahn-Verwaltungen*“, Dr. Max Reind], 
„Das Verordnungsrecht des Reichseisenbahnamtes ete.* und 
Dr. Johannes Burchard, „Das Lagergeschäft“. Literatur- 
besprechungen and Angaben sowie eine Aufzählung der nenesten 
Erscheinungen der Gesetzgebung mehrerer Länder auf dem 
Gebiete des Verkehrswesens schliessen das gediegene Heft. 


Das Wagenübereinkommen des Vereines Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen und seine wirthsehaftliche Be- 
deutung. Von Dr. Max Hüöltzel, Berlin, Verlag von Julius 
Springer, 1900. Preis Mk. 2.—. 

Mit diesem Werke hat sich der Herr Verfasser unbe- 
streitbar ein grosses Verdienst erworben, da dieser Gegen 
stand in der Eisenbahnliteratur nur Ansserst spärlich be- 
handelt ist, Es liegen nur wenige in verschiedenen Fach- 
schriften zerstreute kleinere Abhandlungen vor, Dies ist anch 
sehr begreiflich, da die Bearbeitung gerade dieses Gegen- 
standes eine sehr schwierige Aufgabe ist. Dazu gehört nicht 


nur logisches Denken tınd wissenschaftliche Schulung, sondern 
auch vor allen Dingen eingehende und längere praktische 
Beschäftigung mit den damit zusammenhängenden Arbeiten. 
Beide Eigenschaften vereinigt der Verfasser in sich, da er 
als Eisenbahnserretär längere Zeit dem Wagencontrollbureau 
der wärttembergischen Staatseisonbahnen zugetheilt war. Bei 
solcher Beschäftigung machen sich die Mängel und Vorzüge 
der einzelnen regleinentarischen Vorschriften, ihre Ausführbar- 
keit und ihr Einfluss auf Betriebsweise und Wirthschaft weit 
eher und deutlicher bemerklich, als am grünen Tisch. Eine 
allgemeine Würdigung und kritische Bearbeitung des vor- 
würfgen Gegenstandes fehlte bisher, Dieses Lücke in der 
Eisenbahnliteratur auszufüllen, ist dem Verfasser mit seinem 
Buche recht gut gelungen. Das Buch ist nicht blos ein Com- 
mentar zum Wagenübereinkommen, sondern eine grundlegende 
Bearbeitung des ganzen Gegenstandes in geschichtlicher, juri- 
stischer und volkswirtbschaftlicher Beziehung. In den sechs 
Abschnitten behandelt das Buch: ]. Die verschiedenen Systeme 
des Wagenaustausches, jedech leider nur die europäischen, 
ohne auch die Amerikas in den Kreis seiner Betrachtungen 
zu ziehen. 2. Die rechtliche Natur der Wagenmiethe, wobel 
der Herr Verfasser zu dem Resultate kommt, dass das Rechts- 
geschäft am ehesten als ein Mietheverhältnis sni generis auf- 
zufassen sei, weil weder die Merkmale der Miethe noch des Pachtes 
ganz streng vorhanden sind, Abschnitt 3 bietet die geschicht- 
liche Entwicklung des Wagenübereinkommens unter Beschränkung 
des Gegenstandes auf die nichttechnischen Abschnitte, Diese 
historisch-kritische Darstellang der Entwicklungsgeschichte 
wird von allen jenen mit Freuden begrüsst werden, welche 
sich irgendwie mit der Weiterbildung des Vereins-Wagen- 
Uebereinkommens zu befassen haben, da jeder einzelne Para- 
graplı und Absatz durch alle seine Entwicklungsstadien hin- 
durch bis zu seiner Eutstehung zurückverfolgt wird und jedes- 
mal Entstehungszeit und Ort angegeben sind. Der 4. Ab- 
schnitt behandelt die Berechnung der Wagenmiethe und stellt 
zunfichst fest, dass die Sätze des Vereins-Wagen-Ü'ebereinkommens 
unter den vier geschilderten Systemen die böchsten Mieth- 
beträge abwerfen und ermittelt dann die Selbstkosten einer 
Güterwagenachse pro Jahr mit Mk. 133-— bei 4%/, und 
Mk. 145.— bei 5"/,. Somit betragen die Unterhaltskosten 
eines Lastwagens bei 4°/, Verzinsung des Aufwandes pro 
Jahr Mk. 270.20 und pro Tag durchschnittlich 74 Pf. — 
Wir missen hier Bezug nehmen anf eine Abhandlung in Nr. 9° 
1897 unserer Zeitung, welche der Verfasser auch unter seinem 
Quellenmaterial aufführt und in welcher A. Hutter, Beamter 
der (ieneral-Direction der k. bayr. Stantseisenbahnen, auf ganz 
anderer Grundlage zu demselben Resultate kommt, nämlich 
zu 72 Pf. täglichen Unterhaltskosten, Damit dürfte der Beweis 
erbracht sein, dass die Sätze für Wagenmiethe im Vereins- 
Wagen-Uebereinkommen, welche durchschnittlich pro Tag 
Mk, 165 Miethe abwerfen zu hoch sind. Im Abschnitt 5 


kommt der Verfasser zu dem Resultat, dass die 
bestehende Verzögerungsgebühr absolut wertlos nnd 
nur ein die Miethberechnung erschwerendes Bechnungs- 


manöver ohne jede finanzielle Bedentung ist. Aber auch die 
Berechnung der Wagenmiethe nach Zeit und Lauf erscheint 
dem Verfasser nicht ale absolutes Erfordernis, vielmehr plaidirt 
derselbe schoen im Interesse der Einfachkeit lediglich für 
Berechnung einer die Selbstkosten deckenden Zeitmiethe, worin 
er ebenfalls mit dem Verfasser der vorerwähnten Abhandlung 
in voller Vebereinstimmung steht, Im 6. und letzten Abschnitt 
erörtert Dr. Höltzel den Einfluss des Wagen- 
Uebereinkommens anf die Wagenausnätzung und den Wagen- 
mangel, stellt die im 4. Abschnitt ermittelten Selbstkosten 
eines Wagens dem heutigen Mietherträgnis gegenüber und 
behanptet, dass diese ungebührlich hohen Sätze die Wagen- 
ausnützung nachtheilig beeinflusse, viele Iaerläufe fremder 


Wagen verursache und nicht dem Prineip der Gegenseitigkeit 
entspreche. Die Ursache des Waggonmangels sucht der Ver- 
fasser weniger in der Unzulänglichkeit des Wagenparkes, 
sondern vielmehr in dem Unvermögen der Verwaltungen, mit 
so grossen Wagenmassen zu operiren. Dieser hohe Miethsatz 
und die noch darüber hinausgehende Verzögerungsgebühr seien 
der Nährboden, auf dem die Leerläufe der Wagen ihren Ur- 
sprong haben, da sie alle Zwischen- und Empfangsbahnen 
veranlassen, fremde Wagen so rasch wie möglich wieder ab- 
zustossen, um an der Wagenmiethe zu sparen. Aus diesen 
Gründen wird, neben einer allgemeinen Revision des Wagen- 
Vebereinkommens im Sinne einer zweckentsprechenden An- 
passung an die heutigen Verkehrsbedärfnisse, vom Verfasser 
die Ausmerzung der Verzögerungsgebühr, die Herabsetzung 
des Miethsatzes und Beseitigung der Laufmiethe als nächstes 
erstrebenswerthes Ziel verlangt, als bestes und wirksamstes 
Mittel gegen die Wiederkehr des Wagenmangels und seiner 
üblen Folgezustände, 

Ob aber dies wirklich das beste und wirksamste Mittel 
hiegegen sei, möchten wir den doch stark bezweifeln, Uns 
scheinen schlechte \Wagenausnützung durch nicht zweck- 
entsprechende Verladung, Zersplitterung der Laufrouten in 
Folge der Instradirungsvereinbarungen, mangelhafte Zugs- 
zusammensetzung und Fehlen geeigneter Entladevorrichtungen 
die primären Ursachen des Wagenmargels zu sein. 


Technologisches Lexikon. Handbach für alle Industrien 
und Gewerbe. Uebersicht der gesammten Technologie der Jetzt- 
zeit, zum Gebranche für Techniker, Chemiker, Gewerbetreibende, 
Kanfleute u. 8, w. Unter Mitwirkung von Fachgenossen redigirt 
von Louis Edgar And6a. 

Von diesem von uns bereits wiederholt angezeigten Werke 
sind unlängst die Lieferungen 10—15 erschienen. Die Art 
der Bearbeitung der einzelnen Artikel ist dieselbe wie in den 
früheren Lieferungen. 

Hervorzuheben sind die Artikel in den letzterschienenen 
Lieferungen: Harzprodacte, Hochmüllerei, Holz, Indicatoren, 
Kadaververwertbung, Kaffee, Kartoffel-Spiritus, Kautschuk, 
Knochen, Kohlen, Kupfer, Leder, Leim, Luft, Malz, Metall, 
Mörtel. 

Mit den soeben erschienenen Lieferungen 16 bis 20 
liegt dieses Compendium der Technologie nunmehr vollständig 
yor. Das Werk ist nach Massgabe der erschienenen Lieferungen 
bis auf die allerjüngste Zeit erglinzt wurden, und gibt in 
kurz gehaltener prägnanter Weise über mehr als 20.000 der 
Technologie angehörende Ausdrücke Aufschluss, Wir können 
das Bach allen Interessenten empfehlen, 

Prochaska’s Eisenbahnkarte von Oesterreich- 
Ungarn ist soeben in der 70, Auflage für 1901 verüffent- 
licht worden. Die Karte, bereichert durch ein beigeheftetes, 
das schnelle Auffinden der Eisenbahnstationen ermöglichendes 
kleines Ortsregister, hat wohl den seitherigen Titel, wurde aber 
ganz neu gezeichnet und hat dadarch an Vebersichtlichkeit, 
Genauigkeit und technischer Vollendung in jeder Beziehung 
gewonnen, 

Oesterreich-Ungarn selbst zeigt sich auf der Karte in 
vergrössertem Maassstabe, das Papierformat ist aber deswegen 
nicht merklich ausgedehnt worden. Durch Stiebproben über- 
zeugten wir uns, dass diese Eisenbahnkarte nicht nur ein 
schönes und klares Bild gibt, sondern auch bis auf einige 
Kleinigkeiten verlässlich ist, 

Einem oft gefühlten praktischen Bedürfnisse kommt die 
Karte dadurch entgegen, dass alle Orte, in denen eine Bezirks- 
hauptmannschaft ihren Sitz hat, roth unterstrichen sind. Bei 
dieser Gelegenheit möchten wir für die nächste Auflage einen 
Wunsch äussern. Der Eisenbahnbeamte kommt sehr häufig in 
die Lage, die Uebergangsstationen von Bahn zu Bahn und 
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von Linie zu Linie zu benöthigen. Anf den bestehenden Karten ist 
es oft schwierig, den betreffenden Stationsnamen herauszufinden. 
Da wäre es sehr erwünscht, wenn sowohl dieser Kreuzungs- 
punkt als auch der Stationsname sehr dentlich gekennzeichnet 
würden. Ferner wäre es für den Eisenbahnbeamten sehr nütz- 
lich, wenn die einzelnen Direetionsbezirke der k. k. ‚Staats- 
babnen, bezw. der kgl. ungarischen Staatsbalnen durch Farben 
oder sonstige Mittel deutlich bezeichnet wären. Endlich sollten 
sehr deutliche Kärtchen mit den Eisenbahnlinien in und um 
die grösseren Städte (nicht blos Wien} nicht fehlen. 

Die Verlagsbuchhandluong Prochaska, welche ja 
bekannt ist, nur Vorzägliches zu liefern, würde durch Er- 
füllung dieser Anregungen sich und allen Käufern ihrer Karte, 
zu Danke handeln un] geradezu das Muster einer Eisenbalhn- 
karte liefern, 

Ein vorzügliches Beispiel bieten die vom Ministerium der 
üffentlichen Arbeiten und vom Reichseisenbahnamte in Berlin 
herausgegebenen Karten von Deutschland, welche geradezu 
vollendet genannt werden müssen. 

Zugleich wit der Karte erschien für 1901 Prochaska's 
Stationen-Verzeichnis des Post, Eisenbahn-, 
Telegraphen-, Teleplıon- und Dampfschif-Verkehrs in Osster- 
reich-Ungarn, in 35. Auflage, das vermögse derselben Eigen- 
schaften, wie in den letzten Jahrgängen sich als ein sehr 
nützliches Hilfsbuch empfiehlt. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht liber die Clubrersammlung am 23. Jänner 1901. 
Zu Beginn der zahlreich besuchten Versammlung gibt der II. Vice 
Präsident Herr kaiserl, Rath Arıhur Mayer folgende geschäftliche 
Mittheilungen bekannt : 

Die nächste Clubverramminng findet Dienstag den 
29. Jänner d. J., 157 Uhr statt und wird der Schriftsteller Herr 
Vincenz Chiavacci aus seinen „Wiener Bildern" eine Vorlesung : 
„Ernstes und Heiteres aus dem Wiener Volk» 
leben“ halten, zu welcher Vorlesung auch Damen Zutritt haben, 

Heute sprieht Herr Carl Ferdinand Reicharitter von Vin- 
eenti, Schriftsteller, über: „Der Kampf um Afrika“, 

Winscht Jemand zu den gg Mittheilungen das Wort? 

Da dies nicht der Fall ist, lade ich Herrn von Vineenti 
ein, seinen Vortrag zu halten. 

Der Herr Vortragende, als brillanter Redner in unserem Club 
schon bestens bekannt, wird bei seinem Erscheinen lebhaft begrüsst. 
Er entwirft in der ihm eigenen, bilderreichen und schwangvollen Vor- 
tragsweise ein Bild der afrikanischen Zustände, von den Zeiten der 
alten Afrikaforschung bis auf unsere Tage. Der Tenor seines Vortrages, 
in welehem er die Bedeutung der deutschen Colonialpolitik mit leb- 
haften Farben schildert, wobei England und insbesondere Ceeil 
Rhodes manchesmal schlecht wegkommen, geht dahin, dass die 
fernere Bedeutung des dunklen Welttbeiles im Zeichen des Verkehres, 
beew, des Iogenieurs steht, Wie überall, wird insbesondere dort, wo 
beute noch der Mensch das alleinige Transportmittel bildet, der 
Schienenstraug der wahre Briuger der Cultar werden! Die geistvollen, 
stellenweise mit fast bühnenwirksamer Kraft vorgebrachten Aus- 
führungen des Herrn Vortragenden rissen das Anditoriom za lang 
anhaltendem, stürmischen Beifall hin, der aich nach den Dankeswörten 
des Herrn Vorsitzenden nochmals ernenerte. 


Der Schriftführer: Oberingeniear Karl Spitzer. 


Samstag den 9. Febraar 1901, 8 Uhr Abends: Herrenabend 
mit vorzüglichem, dem Abende entsprechenden 
Programm. Zur Theilnahme berechtigen die Saisonkarten, bezw. 
Eiuzelkarten, welch’ letztere in der Ciubkanzlei zu haben sind. 


Das Excursions- und Geselligkeits-Comite- 





Neue Berliustigung. *) 
Franz Honauer, Kürschner und Schirmerzenger, IV. Margs- 
rethenstrasse 47, für Kürschnerwaaren und Schirme: 10 9. 


*), Wir ersuchen, von dieser nemen, sowie von allen bisherigen Be- 
günstigungen bei jeder sich bietenden Gelagenbeit Gebrauch zu 
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enthum, Heransgabe und Verlag des Club 
Eis österr. Eisenbahn-Beamten, 


Fur die Redastion verantwortlich 
r. Franz Hilsch 


Druck won 


R. Spies & Co. 
Wien, V. Beusirk, Hiraumengume 


Bi. 


er, Nr. 
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K. k. Staatsbahndirection Wien. 

Auflassung der L Wagencolasse auf einzelnen Linien. 

Mit Rücksicht auf die äusserst geringe Frequenz in der ersten 
Wagenclasse bei den Peraonenzügen der Linien St. Pölten— 
Leobersdorf, Scheibmühl—Kernbof und Guten 
stein—Leobersdorf wird die Führung der ersten Wagen- 
classe bei allen Personenzüigen in den vorgenannten Strecken für die 
Dauer der Winterfahrplan-Periode, und zwar vorläufig versuchsweise 
vom 1, Februar. J. an eingestellt. 


Aenderung der Abfertigungsbofugnisse der Station 
Scohönwehr der Eisenbahn Marlenbad— Karlsbad. 
Die bisher nur für den Personen- und Gepäcksverkehr eröffnete 
Station Schönwehr der Eisenbahn Marienbad—Karlsbad wurde ab 
1. Jänner 1901 für die Abgabe von Frachtgfitern, weiche für die 
Bauleitung Elbogen—Schönwehr bestimmt sind, eröffnet. 





Aenderung der Abfertigungsbefugnisse der Btation 
Bienlawa. 


Die anf der Localbahn Chaböwka— Zakopane liegende, fir den 
Gesammtverkehr ohne Einschränkung eingerichtete Station Sieniawa 
wurde ab 10, Jänner 1901 in eine Personenbalte- und Lade-Stelle 
für den Personenverkehr, den beschränkten Gepäcksverkehr und den 
Güterverkehr nur in vollen Wagenladungen umgewandelt, 


Fahrpreisermässigung und SBonderzäge am 20. und 
27. Jänner, 10. und 17. Februar 1. J. anlässlioh der Sohau- 
stellungen von Barnum und Bailey in der Rotunde. 

Zur Erleichterung des Besuches von Barnum und Bailey’s 
Schaustellungen in der Rotunde gelangen einerseits zu dem Sonntag 
den ©. Jänner und Sonntag den 10. Februar LJ.vonKrems, 
anderseita zu den Sonntag den 27. Jänner und Sonntag den 
17. Februar. J, von St. Pölten nach Wien abgebenden fahr- 
planınässigen Personenzägen Rückfahrkarten nach Wien 
K.F.J. B, und Praterstern via Heiligenstadt, beziehungsweise nach 
Praterstern via Hütteldorf-Hacking zu bedeutend ermässigten 

en wird einerseits der 


Fabrpreisen zur Ausgabe, 
nr 
von Wien K,F.J.B. nur bis Absdorf— 


An den genannten 
11 Uhr 20 Min. Nachts 
4 verkehrende Personenzug Nr. 148 bie Krems (Ankunft 
2 Uhr 2 Min. Nachts}, anderseits der täglich um 11 Uhr Nachts von 
Prateratern nur bis Neulengbach verkehrende Personenzug Nr. 2951 
bis-8t. Pölten (Ankunfe 1 Uhr 27 Min. Nachts) ‚weiter geführt 
und werden diese Zige in allen inzwischen liegenden Stationen und 
Haltestellen unbedingten Aufenthalt nehmen, Die ermässigten Fahrt 
karten berechtigen zur Fahrt nach Wien mit allen fahrplanmässigen 
Personeozligen und zur Rückfahrt ab 6 Uhr Abenda sowohl mit 
den fahrplanmässigen Personenztigen als auch mit den vorbezeichneten 
Sonderztigen, jedoch muss die Htickfabrt am Tage der Ausgabe an- 
getreten werden. 

Näheres ist aus den bezüiglichen ausgehäingten Plakaten zu ent- 
nehmen, 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Schliessung der Haltestelle Bohrattenberg. 
Die für den Personenverkehr eingerichtete Haltestelle 
Schrattenber s 
der Linie Amstetten—Pontafel wird am 1. Fornse 1901 für die rest- 
liebe Daner der Winterfahrordnung wzeschlossen. 
K. k. Stantsbahndirection Villach. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Lieferungs-Aussohreibung. 

Die Material-Verwaltung beabsichtiget die Lieferung des Be- 

darfes der österreichischen Linien an 

800 q Jutefäden (Putzjute) 
lieferbar die erste Rate & 200 q im Monate Februar, die weiteren 
600 q in Raten & 100 q vom Monate März 1901 ab sicherzustellen, 
und ladet biemit zur Betheiligung an der beziglichen Conenrrenz- 
Verhandlung ein. 

Die. mit einer 1 Krone Stempelmarke versehenen Offerte sind 
versiegelt mit der Aufschrift „Offert auf Jutefäden“ nebst einem 
Handınaster von mindest drei Kilogramm bis längstens 16. Jänner 1. J., 
12 Uhr Mittags bei der Meieelol- Verwaltung, Studbabohof Admini- 
strations-Gebände, IV, Stiege, Parterre Nr. 27, einzureichen, woselbst 
auch die Offertbedingnisse behoben, eventuell per Post bezogen werden 

en. 

.- Preise sind franco einer Stidbahnstation in Kronenwährung 
zu stellen. 

Offerte, welche nicht vorschriftemässig adjustirt sind, oder nach 
dem festgesetzten Termine einlangen, werden nicht beräcksichtiget. 

Die Materlal-Verwaltung. 





K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Offert-Ausschreibung. 

Die Material-Verwaltung der k. k. priv. Stdbahn-Gesellschaft 
beebsichtigt als Bedarf der österreichischen Linien ffir die Zeit vom 
Monate Februar 1901 bis Ende Jäuuer 1902 die Lieferung von 

6000 q Petroleum 
eventuell anch 200/, mehr im Wege der allgemeinen Coneurrenz sicher- 
zustellen, . 

Die Lieferung hat auf Grund der diesfälligen, bei der Material- 
Verwaltung, Südbahnhof, Administrationngebäude, Stiege IV, Parterre 
Nr. 27, zur Einsicht aufliegenden Bedingnisse, welche anch brieflich 
bg werden können, in 12 Raten von 400 bis 800 q monatlich 
ab Fehrnar 1901 zu erfolgen. . 

Die mit einer Stempelmarke ä 1 Krone versehenen Offerte sind 
mit dem Vadien- Erlagscheine, den unterschriftlich anerkannten 
Bedingnissen, sowie der Schiersgerichtsordnung — beide mit einer 
Stempelmarke a 1 Krone, gesiegelt und überschrieben mit „Uflert 
auf Petroleum“ längstens bis 24. Jänner |, J., 12 Uhr Mittaga, bei 
der Material- Verwaltung einzureichen. = 

Im Oßerte ist die Provenienz des Robproduktes, als auch des 
Fabrikates genan anzuführen, und sind die Preise. per 100 kg Netto 
franeo verzollt ab einer Stidbahnstation, eveutnell ab unserem 
Material-Magazin Wien wie folgt zu notiren: 

a) inciueiva Barrel, 
b) exelusive Barrel, 
€) in Cisternen, 
d) in Stablfässern, 
welche durch die Stdbahn-Gesellschaft beigestellt werden, und deren 

Füllung ab Fabrik erfolgt, 

ad a) ist bei Rückuahme der leeren Barrels auch der Preia 
per Stück zu notiren. 

j Dem Offerenten steht es frei, auch nur auf die Lieferung 
eines Theiles des au jebenen Quantums zu refleetiren, sowie 
sich die Material-Verwaltung vorbebält, die Lieferung entweder an 
einen Lieferanten ganz, oder auch getbeilt an mehrere Öfferenten 
zu vergeben, und haben die ÖOfferenten mit ihren Offerten bis 
15. Februar 1901 im Wort zu bleiben. 

Gleichzeitig mit den Offerten sind der Material-Verwaltung 
Handmuster des oflerirten Petrolenms in je zwei gesiegelten Flaschen 
von mindest 1/Liter Inhalt zur Verfügung zu stellen. 

Offerte, welche nach dem festgesetzten Termine einlanfen, 
oder von den Bedingnissen abweichende Bestimmungen enthalten, 
und welchen Handmuster nicht beigegeben sind, bleiben unbe- 


rücksiehtigt, 
Die Materlal-Ferwaltung. 


ums 


Neue Sohnellzüäge Wien—Triest— Italien. 


Vom, Februar 901 angen werden zwischen Wien und Triest 
die nenen Schnellsüge Nr. 1b und 2b mit folgenden Abfahrts- und 
Ankunftszeiten täglich verkehren: 


Abends 700 x ab Wien S. B. A 6* Früh 
Früh 73° y an Triest ab 63% Abends. 


Dis Detailfabrordnung dieser besonders beschleunigten Züge, 
welche Wagen I. und II. Classe führen, iat in den publieirten Pla- 
enten und Taschenfahrplänen vom 1. October 1900 bereits enthalten. 

Der um 7 Uhr Abends von Wien $. B. abgehende neue Schnell- 
zug findet in Nabresina Anschluss nach Venedig (Ankunft daselbst 
am 104 Vorm.) auf der Route Monfaleone--Cervignano und ver- 
mittelt somit die kürzeste Verbindung zwischen Wien und Venedig. 

Der in der Relation Ostende (Calais)— Wien— Triest rerkehrende 
Schlafwagen wird vom 1. Februar 1901 angefangen nicht mehr mit 
den Schnellztigen Nr. 2 (Wien ab 89% Abda.) und Nr. 1 (Wien an 
915 Vorm.), sondern mit den neuen Schnellziigen befördert werden. 

Der bei den Schnellzügen Nr. 1 und 2 derzeit zwischen 
Wien und Venedig (via Cormons) verkehrende Schlatwagen wird 
vom 1. Februar 1. J. angefangen zwischen Wien und Abbazla- 
Mattuglle-—-Flume verkehren, während zwischen Wien und Venedig 
(via Cormons) bei diesen Zügen küinftighin an Stelle des Schlafwagens 
ein direster Personenwagen I. und ir Classe verkehren wird, 

Das Aufgeld für die Benützung einer Schlafstelle Wien— 
Abbazia-Mattuglie—Fiume oder umgekehrt beträgt 

für die I, Classe K 1&,— 
ud „ „U. „ K2- 

Ferner wird der zwischen München und Triest derzeit via 
Marborg verkehrende direete Personenwagen 1. und IL Classe kitnftig- 
hin der Route Laibach -Tarris—Villacb, und zwar zwischen 
Triest und Laibach mit den neuen Schnellzügen geführt werden. Die 
biedurch erzielte Kürzung der Fahrdauer beträgt in der Richtung 
Triest—München 4!/g Stunden, in der Gegenrichtang 2i/, Standen. 

Die Generallirection. 





Priv. und pat. 
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Exsiccator“ 


% de Ritter % 


Bedostend besser als Carbollneum und alles andere. Vermichtet Holzschwamm 
und Mauerfeuchtigkeit. Sicheres Mittel. Lässt keinen Satz in den Gefässen 
sartck, daher bedeutend billiger. Broschüre gratis. Bei Abnahme fäaserweise, 


mässiger Preis. Lässt sich mit allen Farben mischen. 


BUS Comptoir im eigenen Hause: III. Parkgasse 10. 





Kleiderhaus M. Neumann | Felix Blazieek 


Wien, I, Kärntnerstrasse 19, 


Kammeam-Anzug +1 15.— 
Veberzieher . .. 2... 9— 
Havelock 9.— 


Ill. Preiseourant« und Muster gratis & franeo. 
Mitglieder des Club österr.Eisenbahn-Beamten ausnabmsweise5 x Rabatt. 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Waschinsnbau-Anstalt, Kosselschmiede, Eisen- und Metallglosserel, 
@ussstahlhütte In Plisen 
Betert Blegelmaschinen mit Stahirädern, Prosskörper der u rn 
ya ren sur Verhinderung der Drehung des Materials, Erböühung dar Leistung 
und zum Schutz gegen Abnfluung nach Patent L. Schmelser, Magdeburg, 7 
Bu Ipressen, Kinriohtungen für Bıranginiaziegel nach den Patenten 
awsrkschaft, Einrichtungen für Hartzerkleinerung- Steinbrecher cn 
Mahlgänge, Pendelmählen, Transporieure, Elevateren, Fahrstähle. 


Bpecialität: Stirnräder mit gefraisten Zähnen. 


PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13, 
Inhaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 


beeidste Patentanwälte, 


@egr. Im Jahre 1851. Telegr.-Adr. : Pagetmaler Wien, Teleph. Nr. 5209. 


CARBOLINEUM 


=—— Patent Avenarius >— 


bester Holzanstrioh, 
Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten. 
Bureau: Wien, III/1. Hauptstrasse 18, 

















Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbahnausrästungs Gegenstände 
Fouerfoste Cassen, Billettenkästen, er Deooupir- 
sangen, Oberbauwerkzeuge ete. 
Lieferant der k. k. daterr, Staatabahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


Eisenbahnprojecte jeder Art 


verfasst, ev. Bau übernimmt 
Ing. Joh. Korbuly, Wien, IV. Schleifmühlgasse 11. 


AUFZÜGE 


ans der 
HOF-MASCHINEN- a " AUFZÜGE-FABRIK 


As FREISSLER, Ingenieur 
Wien, X., Erlachplatz 4 
Budapest, Vi, Davıdganse 2, 





Nur bei 


Franz Carl Bisenius 


zur allein Wien, I. Singerstrasse Il, Mezzanin. 
Rimen-Auswahl in 
Carnevals- und Cotillon-Artikeln. 
Bitte Adresse beachten, nicht verwechseln mit anderen, wenn auch gleichnamigen 
Geschäften. 
tem mit Corlandoli der 


i Neun! patentirt, gefahrlos, Scher: 
Sensationell | UmserEm billige En-gros-/reise, Preislisten gratis 
10 Packet» Corlandoll 80 kr. und aufwärts. — 10 Btück ey (tapiee Raketen) 
10 und 20 kr. — 50 reichsortirte Juxhazarireffer & A mit Haupt 
treffer von 5 fl, aufwärts, 
Neue Scherze, Suchen, Fer san Frösche eto. (kleben alch an damit be 
orfone Personen) 10 Stück 30 kr. 3540 








UMPEN 


aller Arten für häusliche und öffent- 
liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 
und Industrie. 


Gummi- und Hanfschläuche. 
Röhren aller Art. 








Commandit-Gesellschaft für PIMPEN- und Maschinen-Fabrication. 


AAGEN 


neuester, verbesserter Constructlonen. 
Deeimal- und Lanfgewichts-Brückenwaagen 
ana Hoia und Eisen, für Handels, Verketrs-, Fabrike- 


und Eisenbahn-Zwecke, 





W. GARVENS, Wien [1 säraneneresteuns 6 


Kataloge gratis und franoo. 





Opel & Beyschlag 


WIEN 


I. Canovagasse Nr. 5 
(vis-A-vis Musikvereinsgebäude). 
Filiale: II. Untere Donaustrasse Nr. 45. 









Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1F. Bez., Favoritenstrasse Nr, 28. 


Crodit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Prospecte werden 
auf Wunsch franco zugesendet, 








Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 
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Eigenthum, Heranszabe und Verlag des Ulub 
österr. Eisenbahn-Beamten. 


Druck von %. Spies 2 Co, i 
Wien, V. Bezirk, straussengasse Nr. 16. 


a ze h r ne, 


Oesterreichische \* 2 


Eisenbahn Zeitung 


Redaction und Administration ı Abonnement is], Postversendung 
ea Ar a > auge => ORGAN In Ossterreich-Ungarn: 


Vostsparcassen-Conto der Ad he Ganzjährig K. 10. Halbjährig K. 8. 
ge Nr. Sadız en Für das Deutsche Reich: 


Postsparcamen-Conto des Club; Ganzjährig Mk. 12. Halbjährig Ak, 6, 


das 
Sup Im übrigen Auslande: 
ie von. LUD Österreichischer Eisenbahn-Beamten. sur 2 Aeins v. 1 
pet L „ . Bozugsstollo für den Huchhandel ; 
üactions-COomitö festgesetsten Tarife Spielhagen & Schurich in Wien, 





\ honoriert EEE Ze iss Nummern 30 Haller. 
Mannscripto rer nicht zurück» Erscheint am g 10, und 20. jedes Monates. eg N us Eol 
N® 5, Wien, den 10. Februar 1901. XXIV, Jahrgang, 





Alleinige Inseraten-Annahme bel M. en Wien, IX. Hörlgasse 5. uk enn.s pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 
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aller Art für Industrielle, forst- und landwirthschaftliche Zweoke, 


für Hand-, Zugtbier-, Locomotiv- und elektrischen Betrieb llefern . . 2 
Orenstald Eironper, | U uaer ‚albenwerke 
WIEN, I. Kantgasse 3. « PRAG, Mariengasse 41. = TR>PPAU. 


Stahl- en von rg a Kohlrnfwnerung, Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilsteuerung 
und Präcisions-Schieberstenerung mit Flach- und 


%, bis 2m Inhalt für Erd-, Biein- amei-, drei- und vi, 
Rundschiebern, Luftpresser (Compressoren), 


und Dünger-Transporte, * Karren aller Art. . 
Waldbshuwagren sum Transport | Grubenschlenrmnchst Kleinmaterial 

DampfkesselallerSysteme, Reservoirs und sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, Wasserhaltungs- und För- 


von Band- und Rrenabols von 2000 bis | im allen Proßlen, W; er 
deranlagen, Aufzüge und Pressen aller Art, Dampf- 


10.000 kg Tragkraft. alsı Räderpaare, 
Warzen f. die ziesen u. Btein- | Anufzug- u. Br omebergbahnen 

pumpen, Kolben-, Plunger- und Centrifugalpumpen, 
complete Anlagen und einzelne 


Industrie zum Tios-Transport u. zur | in allen yet nu für alle 
Theile in vollkommenster Ausführung. 


Beförderung halbfertiger u. fortiger Steine. für Beil. 
Vermiethung zer og m. — tan technische 
Je . ng, 
Schmiedeiserne Dachconstructionen, Vordächer, 
Wellblechdächer, Schubthore, schmiedeiserne 


Strassen- und Eisenbalhnbrücken, Gehstege, Fagon- 
eisenfenster, Eisenthore, Stiegen-, Garten- und 


Locomolir E Kesseltohr 2 Reinicungsapparat, Grabgitter, Stalleinrichtungen etc. 


Patent In allen europäischen Staaten. Baubeschläge in jeder gewünschten Ausführung, als 


Fenster- und Thürbänder, Fenstertriebe, Riegel, 
Einstemm- und Kastenschlösser, Ventilationsver- 
schlüssenebst sonstigen Schlosser und Blechwaaren. 
ERS | Erzeugung von Massenartikeln auf Form-Ma- 
Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- | schinen: Schachtrahmen, Säulen, Candelaber, 


motiven vollständig, selbst von angebranntem Russ, Gitterstäbe, Canalgitter. Hydranten, Röhren etc. 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen, Ventilations-Dauerbrandöfen für jeden Brennstoff, 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung Kachelofenthüren in feinster vernickelter Aus- 
führung, Ofenvorsetzer, Ofentassen etc. 
WIEN, IX... Kolingasnse 3 


UMPEN 


aller Arten für häusliche und öffent- 
liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten IIBEWICDIS-DFOCKENM| 
und Industrie. nee. 


Gummi und Innfschlänche — commandit-Genelischaft für POMPEI- Und Maschinen-Fabrication, 


W. GARVENS, Wien {1 sawarzennerestrase 6 


Kataloge gratis und franco. 


l u I Cr 


ale 


rem x 
EATTFTTRLI NEE 


’ 


{NFAITIITENTAITANNNININIRTTNIN 


grösseren 
für Personen- und Enstsnbalkslerene: mit Dampf- oder elektrischem 
Betrieb. — Ausführliche Kataloge gratis und franoo, 











Ersparnis an Feuerungs-Materlal. 





EEE EEE TEE TETET ET STE ETESTETTETTETEIE TEE TEE 


AAGEN 


neuester, verbesserter Constructionen. 


Decimal- und Lanfgewichts- -Brückenwasgen 











x u. k. Hof- und 


Siebwaaren-, Drahtgewebe- “geßschte-Pabrik ud "Bloch-Perforir-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Winämühlgause Nr. 10 u. 18 und PRAG-BUBNA 


ausserdem Fenster- und Oberlichten-Schutzgittern, patentiert 
gepressten Wurfgittern für Berg-, Koblen- und Hütteuwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen zu Sieb- und Sortier- 
Vorrichtungen , An; Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses F' nr Artikeln in vorzüglichster 
Qualitkt zu den bil an. in Preisen, 
erlangen france und 


Breiffeld, Danck & Com 


Prag-Karolinenthal, Aussig a. d. Elbe, 
Blansko und Schlan 


liefert 
Maschinen und Apparate rür Eisenbahnbedarf, 


Apparate für oentrale Signal- und Weichenstellung, i 
Bauart Henning und eigenem System. Wasserstatlons-Ein- 
richtungen, Reservoire, Pumpen aller Systeme, Wasserkrahne, 


Hydranten etc. 

Alle Arten Kralıme mit Hand-, Dampf-, 
Heberorrichtungen: * elektrischem und hydranlischem Bereb, 
Locomotiv-Hebebücke, hydraulische Waggonhubwerke. 


Waggon- und Locomotiv-Drehschelben und Schlöbe- | 
bühnen für Handbetrieb, sowie für mechanischen, hydranli- |® 
schen und elektrischen Antrieb; Spills. Dampfwagen für Ver- | 
schubdienst auf Industriegeleisen. 


Bagger- und Transportmaschlenen. 
Luftschleussen für pneumatische Fundirung. 


Elektrische Beleuchtungswagen zur mobilen Be- | 
leuchtung. } 


Complete Verlade-Einriohtungen, Lauf- und Klapp- | 
brücken. 


Eiserne Gebäude für alle Zweoke. 


Dampfmaschinen beliebiger Grösse und Steuerung. | 
Dampfkessel jeder Construction. 


“ HILHEIN BECK & N SOHNE kuk feat 


WDIEMN. 
vın/ Langegasse Nr. 1. | l. Graben, Palais Equitable 


Cesir tadi-Niederlage. 
Uniformen, Unifermsiorte Feine EEE 

Sportk er. | 

BI Preisliste samms Zahlungsbedingnissen jrance. 


Ankündigungen 


für die 
ÖSTERR. EISENBAHN - ZEITUNG 


sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 
des In- und Auslandes besorgt billigst die 


Annoncen-Expeidition 
M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


H 
Ei 
E 
1 


Calssons und 


JRUHERITEAH NER TBRTNANRASTEITRATRRTENTRATWENTENTRBTTR NN En Fe 


—————— — 








enger Maschinenfabrik 


„GANZ & C2. 


Eisengiesserei u, Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


FABRICATION 
Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 


aus Specialmaterial nach amerikanischem System für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
Special-Abtheilungen 
für 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
schleiferei-Anlagen 


ferner 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTH = LUNG 


elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen 


in —— Dreh- und Wechselstrom. 


Nur bei 


Franz Carl Bisenius 


nur allein Wien, I. Singerstrasse Il, Mezzanin. 


Rieson-Amwahl in 


Carnevals- und Cotillon-Artikeln. 


Bitte Adresse beachten, nicht verwechseln mit anderen, wenn auch gleichnamigen 
Geschäften. 


Neu! patentirt, gefahrlos, Sehersgranaten mit Corlandali oder 
Sensationell ! BiuMeRIrEe billige En-gros-Preise, Preislisten gratis. 
10 Packete Corlandoli BO kr. und aufwärts, — 10 Stück Serpemtin (Papier Raketen) 
10 und 2® kr. — 50 reichsortirte Jaxchazartreffer 3 fl., 
treffer von 5 fl. aufwärts, 


Nene Scherze, Glücksklor, Schmetterlinge, Frösche ate, ME, sich au dank Un 
worfsne Personen) 10 Stück 30 kr. 


100 Stück mit Haupt 


Georg En & Söhne 


Fabrik: Ik: Waldong; ir: Wien, I. Bräunerstrasse 10 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 

Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 

Eapferbleche, Sie En. Eu Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibchen u. & w. 








Zum Bezuge von WÄSCHESORTEN für die Herren Beamten 
empfiehlt sich die altrenommirte 
BD” im Jahre 1805 gegründete Firma 


Ignaz & J. R. Tilgner & Cie, Wien. 


Nur: IV. Wieänerhauptstrasse Nr. 12. 
Versendung von Preiseouranten gratis und france, 
Zahlungsbedingnisse nach Uebereinkommen, 
Lisferanten zahlreicher Uniformirungs- und Bquipirangs - Anstalten. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


N& 5. 


ORGAN 


dea 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 
Wien, den 10. Februar 1901. 





XXIV. Jahrgang. 





[m gg m 
INHALT: Olubvereammlungen. Ueber die Vertheilung der Betriebsausgaben der Eisenbahnen auf den Personen- und Gtiterdienst. Von 


Hofratb Westermayer. Reform des Verrechnungswasens. Von A. y. Loehr, k. k. Regi arath. Die Eisenbahnen in 
der Thronrede, Eine neue Vorrichtung zum Fahrradtransport auf Eisenbahnen. Von Eduard Gradlmiller. — Techniache 
Rundschau: Aluminiam für elektrische Leitungen. Schnellentladegertist für Kohlen der Französischen Nordbabg in Roubaix. 
Zugeanhalten durch den Stellwärter. Aus Stabl gepresste Eisenbahn-Güterwagen, Waronngaläatewerk für unbewachte Weg- 
übergänge. — Chronik: Persouslnachrichten. Eisenbahn-Ball. Die Transporteinnahmen der k. k. österr. Staatababnen 
und der Wiener Stadtbahn im December 1900 bezw. im Jahre 1900. Die Ausbildung der Zugbegleiter bei den k. k. österr, 
Staatsbabnen. Die Eisenbahnen Italiens 1899. Die italienischen Anschlusslinien zum Simplon. Das finanzielle Ergebnis dea 
Trottoir ronlant der Pariser Weltausstellung. Die Tramwaya und Hochbahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika 
und in Canada im Jahre 18%#9,. — Literatur: Der Weltrerkehr und seine Mittel. Der Emenbahn-Betriebsdienst, Nieder. 
österreichischer Amtsknlender für das Jahr 1901. Geschäftsvormerkblätter für das Jahr 1901. Die Familie. — Clubnachrichten: 
Bericht über den Verguigungsabend am 19. Jänner 1901. Bericht über die Clabversammlung am 29. Jänner 1901, Bericht fiber 


die Clubversammlung vom 5. Februar 1901. Ausgeschiedene und nen beigetretene Mitglieder, 


VE — —_———— ken —— — — ——e 


In Folge Verhinderung des Herrn Vor- 
tragenden und wegen des gleichzeitig stattfindenden 
Eisenbahnballes findet am 12. Februar keine Club- 
versammlung statt. 


Aussergewöhnlicher Demonstrations-Abend: 
Mittwoch den 13. Februar 1901, 7 Uhr Abends, 
Demonstration des Herrn k. k. Bauratlies, Professor Max 
Jüllig über: „Die singende Bogenlampe.“ 

Clubversammlung: Dienstag Jen 19. Februar 
1901, '/,7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Carl 
Büchelen, Ingenieur: „Ueber die geplante Ausgestaltung 
des üsterreichischen. Eisenbahnnetzes," 


Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clinblocale. 


er 








Veher die Vertheilung der Betriebsausgaben 
der Eisenbahnen auf den Personen- und 
Güterdienst. 

Von Hofrath Westermayer. 

Die von den Eisenbahnen erzielten Betriebs- 
einnahmen werden durch die Führung getrennter 
Rechnungen für den Personen- und Frachten- 
verkehr separat zur Darstellung gebracht, während 
die Betriebsausgaben nur in einer Ziffer nach 
gewiesen werden und sonach nicht erkennen lassen, 
welcher Antheil hievon auf den Personendienst, 
und welcher auf den Frachtendienst entfällt, 

Diese Ungleichheit in der Darstellung der Ausgaben 
gegenüber den Einnahmen hat zur Folge, dass auch die 
Reineinnahmen nur in ihrer Gesammtheit 
festgestellt werden können, und dass die Beträge gänzlich 
unbekannt bleiben, welche hievon auf den Personen- 
verkehr, und welehe auf den Frachtenverkehr 
entfallen. 

Die Ermittelung dieser beiden Ziffern erscheint 
jedoch unerlässlich nothwendig, um über die Rentabilität 
einer jeden einzelnen Transportgattung ein genaues Bild 








zu gewinnen und hieraus eine Reihe von weiteren Schluss- 
folgerungen mit Sicherheit ableiten zu können. 

Thatsächlich erfolgt dermalen die Vertheilung der 
Ausgaben auf den Personen- und Güterverkehr, beziehungs- 
weise die Ermittlung der Kosten eines Zugskilometers 
in der Weise, dass die gesammten Betriebskosten durch 
die Summe der von beiden Transportgattungen zurück- 
gelegten Zugskilometer dividirt und hiebei angenommen 
wird, dass zwischen den Kosten eines Personen- und 
jenen eines Güterzugskilometers ein Unterschied nicht 
besteht, indem die geringere,Länge, welche die Personen- 
züge gegenüber den Lastzügen besitzen, durch deren 
grössere Fahrgeschwindigkeit ausgeglichen wird. 

Im Falle der Richtigkeit dieser Auffassung weist aber 
der Personenverkehr bei nahezu sämmtlichen Bahnen 
ein erhebliches Defieit auf, da der durch die Multiplica- 
tion der Personenzugskilometer mit den Durchschnitts- 
kosten eines Zugskilometers sich ergebende Ausgaben- 
betrag die Einnahmen aus dem Personenverkehr in fast 
allen Fällen wesentlich übersteigt. 

Nach den bezüglichen Ergebnissen der Statistik des 
Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen vom Jahre 1897 
würden aus der besprochenen Berechnungsweise für den 
Personenverkehr der nachstehend genannten Balhnver- 
waltungen die folgenden Deficite resultiren: 


K. k. österr. Staatsbahnen . . . K 23,747.169 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn . - . » » „  2,208.301 
Norwestbahn und S.N.D.V.B. „ . - . 3,910.374 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft . . » . „ 1,454.219 
Kaschau-OÖderberger Bahn . . . » » x „ 1,114.313 


K, ungarische Staatsbahnen 
Gesammtheit der österr.-ungar. 
K. Bayerische Staatsbahnen . . 


22 7.288.098 
Bahnen .„. „ 39,935.540 
. Mk, 12,038.672 


K. Sächsische Staatsbahnen . . . 2.» 7,167.98% 
Preassische Eisenbahngemeinschaft . . „ 19,687.405 
Gesammtheit der deutschen Bahnen , „ „ 52,707.875 


— 46 


Diese auffallend ungünstigen Ergebnisse haben natur- 
gemäss Zweifel darüber hervorgerufen, ob es denn anclı 
richtig sei, die Kosten eines Personen- und eines Güter- 
zugskilometers in gleicher Höhe anzunehmen, und ist in 
vereinzelten Fällen der Versuch gemacht worden, die 
Kosten einer jeden der beiden Zugsgattungen in genauer 
Weise festzustellen. Die Ergebnisse dieser Versuche 
haben jedoch, soferne sie grösseren Kreisen über- 
haupt zugänglich gemacht worden sind, bisher wenig 
Popularität zu erringen vermocht, weil dieselben theils 
auf ganz unbekannten Verhältnissen, theils auf ziemlich 
willkürlichen Annahmen basirten. 

Die beachtenswertheste Veranlassung in dieser 
Richtung ist wohl in der Statistik gelegen, welche die 
Balınverwaltungen der Vereinigten Staaten von Amerika 
urch einen Zeitraum von 6 Jahren (1888—1893) ge- 
liefert: haben. 

Mit dem $ 20 des Bundesverkehrsgesetzes vom 
4. Februar 1887 ist nämlich dem Bundesverkehrsamte in 
Washington die Ermächtigung ertheilt worden, von den 
Eisenbahnverwaltungen jährliche Berichte über diegesammte 
Geschäftsführung und deren Ergebnisse abzuverlangen, 

Auf Grund dieser Ermächtigung sind die Bahnan- 
stalten zur Verfassung einer genauen Statistik verhalten 
worden, welehe unter Anderem auch eine Nachweisung 
der auf den Personen- und auf den Güterdienst 
entiallenden Kosten zu enthalten hatte, wobei für letztere 
im Einvernehmen mit den Bahnverwaltungen der Grund- 
satz aufgestellt worden ist, dass alle Ausgaben, die natur- 
gemäss dem Personen- oder dem Güteryerkehre zur Last 
fallen, demselben in voller Höhe anzurechnen, und nur 
jene Ausgaben, bei welchen dies nicht zutrifft, zwischen 
Personen- und Güterverkehr nach dem Verhältnis der 
von Personen- und Güterzügen gefalırenen Zugsmeilen zu 
theilen sind. 

Zum Zwecke einer besseren Uebersichtlichkeit der 
statistischen Darstellungen wurden die gesammten Eisen- 


bahnen der Vereinigten Staaten mit Rücksicht auf den 
grossen Umtang des Gebietes und die Verschiedenheit der 
wirthschaftlichen Lage der einzelnen Theile desselben nach 
ihren geographischen und Verkehrsverhältnissen in 10 
Gruppen eingetheilt. 

Von welcher Bedeutung die Ergebnisse einer solchen 
Statistik sind, mag daraus entnommen werden, dass die 
Gesammtzahl der in den Vereinigten Staaten von Amerika 
rechtlich bestandenen Eisenbahngesellschaften imJahre 1890 
nicht weniger als 1797 betrug, (von welchen jedoch nur 
747 den Betrieb selbst führten) und dass sich deren Länge 
auf 163.597 engl. Meilen = 263.30] km (somit mehr als 
die Gesammtlänge aller europäischen Bahnen) beläuft, Die 
Vertheilung der Bahnen auf die oberwähnten Staaten- 
gruppen war folgende: 


Staatengruppe engl. Meilen 
| PR a ee 6.878 
IM... 2.2.0.0... 18614 
II... % 21.718 
IV. nr year 4.032 
h SR En |. 7.) 
V. 37.464 

YII. : 8,887 
vm.. 20.355 
Br OS TR Er er 9.854 
e, FE a a 12.160 
Summa . . 163.597 


Die Ergebnisse der von den Bahnen der Vereinigten 
Staaten von Amerika hinsichtlich der Vertheilung der 
Ausgaben auf die beiden Zugsgattungen angestellten Be- 
rechnungen sind in dem vom kgl. preussischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten herausgegebenen „Archivfür Eisen- 
balınwesen“ (Jahrgänge 1893—1896) für eine von Zeit 
vier Jahren veröffentlicht, und es geht daraus hervor, 
dass für die Personenzugs- und für die Güterzugsmeile 
folgende Kosten festgestellt worden sind: 





























Durchschnittskosten für eine Zugsmeile in Cents 
Staatengrnppe Personen |  Gfiter | Personen | Güter | Personen | Güter Personen | Gäter 
Mer | . rl „ I 2 WEHR Seen EEE BEE es RE 
| 1800 1891 | 1892 N 1893 
I 90.170 116.957 nass | 120001 | Mms0T | 118300 | 87.651 117.441 
II B0,251 115,031 78,350 113.504 | 77,604 112,321 | 80,170 113.885 
Im 71.221 109.579 71.826 101.442 | 75.047 103.899 76.681 105.403 
IV 72.987 24,610 73 OR6 25.432 | 70,884 06,409 71.081 93.988 
Y 71.908 98.008 74 763 93.348 I 77259 100,795 800 103.269 
vI | 72.886 30.578 12.758 23.286 N TB.A60 24,643 83.468 96.715 
vn 97.716 108.038 97.745 107.041 98 607 105.334 RR} 111,512 
vot | 80.406 106.788 R0,728 107.756 81.342 106.515 85.629 103.589 
IX 103.460 120.244 ! 3.423 125.618 48.228 150.798 84.210 113.035 
{ 124.071 127 250 120.885 129.775 117,835 13% 142 116.906 126.217 
Durchschnitt | 80.084 105.711 80.453 | 106.172 81.851 | 106.196 82 948 106.760 


Zwischen den Kosten einer Personenzugs- und einer 


Güterzugsmeile besteht sonach im Durchsehnitte das 
Verhältnis von 1:13, d. h. für jede Wereseinheit be- 
laufen sich in Amerika die Kosten eines Güterzuges nm 


30", höher, als jene eines Personenzuges. | 


Nun scheint es trotz der in so vielfacher Beziehung 
bestehenden Verschiedenheit der Verhältnisse in Amerika’ 


| i 
gegenüber denen in anderen Ländern doch gewiss zulässig, 
das von den genannten Bahnen ermittelte Preisver- 
hältnis zwischen dem Personen- und dem Güter- 
zuge für die Vertheilung der Gesammtausgaben auf die 
beiden Zugsgattungen als eneriehtige Grundlage 
anzusehen, weshalb in der nachfolgenden Tabelle die 
Kosten der Leistungen im Personenverkehre und jene im 














































































































l |  Personen- Güter- 
Baluverwaltung Nähere Bezeichuung | r Totale 
| Verkehr 
—— TTA Zum = LE —f ee m f = Ei — 
Zugskilometer „u.ouunecasnensnneenene nrer en 31,206.778 25,462.608 56,669.386 
Einnahmen in Mark... :uncuaeneeeeeeeeceencn 49,472,958 152.183.672 201,856.830 
| Ausgaben in Mark ansannnuanaeooosunenennnnn 67.007.193 71,077.722 138.084.916 
K. k, österr, Staatsbalınen Reingewinn in Mark... .sncenaeaceneeearennnn — 17,534.235 81,105.950 | 683,571.715 
"| angeben BEER ua -y Zi | SB = 3808. | B9=d28h. 
| Reingewinn ......... in Piennigen —57=- 67h, | 319=876h. 
EEE EREREETERESAETREERTER 1,005.707 902.579 | 1.008.286 
Einnahmen in Mark. ..uncnesaceeeeseenseeenen 1.970. 484 7412,850 I 9,383,284 
ur | Ausgaben in Mark....-sensunnunnensunannnnen 2,078,581 2.426.241 | 4,505.823 
Böhmische Nordbahn Belsgvuisn MEER u nee een _ 109.147 4,986.609 || 4,877.462 
Ausgaben 2.2.0. | für Open Zagekilometer || Yor=zish. | 205815 
| Reingewion ......... f in Pfeonigen -U= 18h | 553=651h. | 
| ET EE EERES EEE 1,310.464 2.293.305 3,603.769 
Einnahmen in Mark...z22cueaennnonaeenenon 2.771.081 18.081470 |  20,892.521 
j Ausgaben in Mark ....... zrmsennunnannnnunne 2 577.789 5.863.969 |  8,441.758 
Buschtöhraler Babu Ü Reingewion in Mark ........2erssersonnenne nn 193.262 12,197,501 || 12,390,763 
| Ausgaben 217122221. füreinen Zaysküomete || Ay mann. | zoe—aat, | 
| Reingewiun.......... | in P —. ll 14= 16h. | 581=692h. 
| | Zugakilometer .....u224nnennnonnennnonennnen | ‚5.067.287 7,29.610 13,396.897 
Einnahmen in Mark....sccuressnenseurnennnn i 12,817.599 56,078.237 69,795.836 
| Ausgaben in Mark ...cuuoeosoosussnnsnnenn 1 18.316.161 23.159.119 35.475.280 
Kaiser Ferdinands-Nordbabn Reingewion in Mark ....nc22200u Sarah v 601.438 33,819,118 24,820,556 
| Ausgaben „1.2.22... 1für einen Zugskilometer || 249 — 2801. | S10=arzk. 
 Reingewinn ......... in Piensigen 10= 12h. | 461-5421. 
| Zugskilometer „u... eneanersunnnnnnnnnnnn ven 4,535.601 8.188.435 | 9.669.036 
| | Finnahuen in Mark... 22 . RD er naneeue 8290308 | * Bl2B2au6 | | 39.882.120 
ji Ausgaben im Mark „..2u2222 sasnsononsennnnn. 8,704.105 12,806,689 21,510.794 
Oesterr. Nordwestbahn und || Raingewinn in Mark <u..ouee onen — 404.802 18.476.187 | 18.071.335 
| $üd-Norddentsche Verbindungsbahn | Einnahmen .......... 183 = 2156. | 600 716h. 
| | Ausgaben ........... für  Zupälmeet | IR — sach. | 249-886. 
|, Reingewion ......... in Pfeunigen — 9= 11h. | 360-4235. 
| 1 Zugekilometer .uuu.u.... RETTET Br Tr RTIETTE 10.622.303 
| N Einnahmen in Mark ..nunnsnunesenunnaecne  10,857,837 88,150.065 ı\  49,027.009 
| Ausgaben in Mark... ou.0.uueen "  10,924.204 12,590.998 | 23 515.208 
Staatseisenbabn-Giesellschaft | Reingewion in Mark... ...nun-sesnnennnnnnnen — 66.867 25,578.667 | 25,511.800 
| Ausgaben 2.2.22... für einen Zugskitometer || 194 — 200 | zö2—au6h, / 
| Reingewinu zusnsnnn: J in Pfennigen — 1= Ih |! öld=604h. | 
> Hi Sr F 7 
ı Zugakilometer „sun reonn nn nann nn aan a nn une 1,539,.116 1,908.551 | 3.447.667 
| Einnahmen in Mark.cassenassenennnsunnnonn. 2.110.084 13.254.874 |  15,364.908 
N Ausgaben in Mark.......2rccrnterenennanene 3,997.848 5,.203.3M | 8.431.244 
Kaschau-Vderberger Bahn | Reipgewinn in Mark ......--cuessnrrerennn een _ 1.117.814 3051.478 6,933.664 
Ausgaben .1.122.2...1für einen Zugskilometer || Yn—sarı. | ra —agıh | 
| ReIUgEWIUN „uensene- in Piennigen - "7a= b6h. = 495 
Zugukllomeien su susunsnensunnsonenansrinnnnnd 10 193.072 53997 | 18.585.048 
Einnahmen I Barker ansehen 23,565.772 80,820,562 83.886 334 
Ausgaben i 0 PL 20,914.568 22.388.852 | 43.297.920 
Südbahn || Reingewion in Mark „0... ccccaceneuonaenun en 2,651.204 37.937.210 | 40.588.414 
| 331 =272h. | TI9=8i6h. 
| Ausgaben 2.2.1222. für einen Zugskilometer || 3y5— 2uıh. | 207 —Bldh. 
| Reingewinn ....+..+- in Pfonnigen 2= 3lh. | 42=582h 
Sem Fe 177 RETTEETERTETEN 22,621.138 | 23.709.530 | 46,390.672 
Einuahmen in Mark. ...ccucceceneesaeener en 30,682,854 122,898,97u 1H2,581.833 
|| Ausgaben in Mark ..ueesncenccon nnnenennune 41,851.480 57,021.104 08,872.574 
Kgl. ungar, Staatsbahnen Reingewinn in Murk „...-.uussnnsneneennnno l— _ 2,168.576 65.877.808 63.709.259 
| Aungaben 1212121, für einen Zugakitometer || 15 _z18h. | 240 =282h. 
| Reingewimu .ue...... | in ERBE 9 11h. | 978 -397h. 
| Zugakilometar .....2224044 000 nennen en area 93.196.104 88,746.010 181.942.114 
Einnahmen in Mark. .uzsesensnsensneenennenecl! 184,998 359 544.095.518 708,498.877 
2 : z Ausgaben in Mark .euesscneneceo- ARE en 183.813.995 227,547.859 411,361.854 
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Güterdienste sowohl für eine Reihe von grösseren österr.- 
ungar. Bahnen, als auch für die Gesammtheit derselben, 
und zwar auf Basis der statistischen Nachrichten des 
Vereines Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen für das 
Jahr 1898 zur Darstellung gebracht worden sind. 

Aus dieser Tabelle geht hervor, dass trotz der, 
dem gegenwärtiggeübtenVorgange gegenüber günstigeren 
Berechnungsart, der Personenverkehr doch bei der Mehr- 
zahl der Bahnen ein passiver ist, und belänft 
sich der Ausfall bei den k. k. österr. Staatsbalınen allein 
auf mehr als 20 Millionen Kronen, während derselbe für 
die Gesammtheit der österr,-ungar. Bahnen den Betrag 
von 23 Millionen Kronen übersteigt. 

Nur die Süädbahn weist ein verhältnismässig günstiges 
Erträgnis aus, was wohl deren hohen Tarifen und der 
durch ihren hochentwickelten Localverkehr hervorgerufenen 
intensiveren Ausnützung der Wagensitzplätze zuzuschreiben 
sein mag. 

Wesentlich anders, als in der vorstellenden "Tabelle, 
stellt sich jedoch die Rentabilität des Personen- und des 
Güterverkehres dar, wenn die Ergebnisse der Studien in 
Rechnung gezogen werden, welche österreichische Fach- 
männer im Gegenstande angestellt haben. 

Von diesen Studien sind der Zeitfolge nach zu er- 
wähnen: Ein Werk von ©. R. Barychar „Berechnungen 
der Kosten für den Personen-,Gepäck-, Eilgut-und Frachten- 
Transport“ (1877) bezüglich der Westbahn, dann ein Buch 
von Carl Toth: „Die Selbstkosten und die Tarifconstruction 
der Eisenbahntransporte mit besonderer Berücksichtigung 
auf den Personentransport* (1878) über die königl. ungari- 
schen Staatsbalınen, ferner das Werk von Rank: „Das 
Eisenbahntarifwesen in seiner Beziehung zur Volkswirth- 
sehaft und Verwaltung* (1895) über die Elbethalbahn. 
Endlich hat auch die bestandene K.k. General-Direction der 
österr. Staatsbahnen durch ihr Personentarif-Bureau 
„Ueber die Selbstkosten des Personentransportes auf den 
k. k. österr. Staatsbahnen® derartige Berechnungen an 
stellen lassen, welche im Jahre 1891 erschienen sind. 

Mit Ausnahme von Carl Toth, welcher (auf Pag. 31) 
ausführt, dass die Selbstkosten des Personentransportes 
auf den königl. ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1876 
um nahezu fl. 700.000 höher waren als die Einnahmen, 
gelangen die sämmtlichen Berechnungen zu dem Resultate, 
dass der Personenverkehr ein activer gewesen ist, und 
erscheint der Reinertrag in dem Barychar’schen Buche 


für die Zeit von 1866—1869 in jedem Jahre mit mehr 


1!/, Mill. Gulden, im letzten sogar mit fl. 1,925.025 be- 
zitiert, während von dem Personentarif- Bureau der 
k. k. österr. Staatsbalmen für die Jahre 1889—1891 die 
Beträge von 5-3 Mill, 44 Mill. und 3°6 Mill. Gulden als 
Reineinnahmen ausgewiesen werden. 

Wenn es daher eines Beweises bedürfte, wie noth- 
wendig es ist, die Vertheilung der Ausgaben, bezw. die 
Selbstkosten eines jeden der beiden Dienstzweige in voll- 
kommen verlässlicher Weise zu ermitteln, was eben nur 
im Wege (ler Feststellung eines entsprechenden Theilungs- 
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schlüssels für jede gemeinsame Ausgabspost zeschelhen 
kann, so ist dieser Beweis durch die bedeutende Diver- 
genz der Resultate erbracht, welche die mehrfach vor- 
genommenen Berechnungen ergeben haben. 


Nachdem es nun zweifellos auch im Interesse der 
deutschen Eisenbahn-Verwaltungen gelegen ist, diese Frage 
ihrer endgiltigen Lösung entgegengeführt zu sehen, so 
erscheint der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
in erster Reihe berufen, die hiezu erferdorlichen Mass- 
nalımen in die Wege zu leiten, und ist es der Zweck der 
vorstehenden Darlegungen, die Durchführung dieser eben 
so schwierigen als dankenswertlien Aufgabe hiermit in 
Anregung zu bringen.*) 


Reform des Verrechnungswesens. 
Von A. v. Loehr, k. k. Regierungerath. 


Unter dieser Ueberschrift haben die Herren Jacob 
Sätory und Bela Villax in Nr. 46 der Zeitung des 
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen einen kurzen Artikel 
veröffentlicht, in welchem sie einleitungsweise meinem, den 
Gegenstand betreffenden Wirken, insbesondere meinem Berichte 
über die Frage: „Clearing houses“ an den internationalen Eisen- 
bahncongress (September 1900, Paris) beistimmen (wofür ich 
den Herren zu Dank verpflichtet bin), und selbst auch einen Vor- 
schlag zur Vereinfachung des Verrechnungsdienstes bringen. 


Der Vorschlag geht dahin, dass ein nener Frachtbrief 
eingeführt werde, der ein abtrennbarer, von der Partei auszu- 
füllendes Blatt erhalten soll, auf welchem sämmtliche Angaben 
des Frachtbriefes zu wiederholen wären. Dieses Blatt soll der 
Partei bei der Auslieferung des Gutes übergeben werden, 
während der Frachtbrief mit der Monatsrechnung an die Con- 
trole einzusenden wäre. Hiedurch könnte die Kartirung ent- 
fallen, die Controle wiirde eine sicherere werden, sehr viele 
Differenzen, Fehler, Bemängelungen ete. wären von vorneherein 
unmöglich gemacht. 


Der Gedanke, der, wie ich nebenbei bemerken will, auch 
nicht neu ist (siehe „Oesterr. Eisenb.-Zeitung* 1900, Seite 
»57 ff: „Zur Verrechnung und Abrechnung des Güterver- 
kehres* von Eder), ist blos in diesen allgemeinen Umrissen 
angedeutet, Eine Detailkritik ist daher nicht möglich. 


Ich will daher nur das anführen, was meiner Ansicht 
nach diesem Reformgedauken entgegensteht, Zunlichst ist seine 
Verwirklichung insolange ausgeschlossen, als nicht das Betriebs- 
reglement und Handelsgesetzbuch geändert werden, welche 
beide dem Empfänger des Gutes ein Recht auf Aushändigung 
des Original-Frachtbriefes geben. Eine Abänderung dieser Be- 
stimmung ist aber so ziemlich ausgeschlossen, da diese Aus- 
händigung des Frachtbriefes an den Empfänger seiner recht- 
lichen Natur entspricht. 

Eher wäre es möglich, das vorgeschlagene Anhangsblatt 
für die Eisenbahn in Anspruch zu nehmen, nur müsste die 
Ausfüllung desselben von ihr besorgt oder doch eingehend 
nachgeprüft werden, weil die Partei gar kein Interesse An 
diesem Blatte hat. Dadurch entfiele schon ein bedeutender 
Theil der Arbeitsersparnis, die durch den Wegfall der bahn- 
seitigen Kartirung einträte. 


*, Ein einfaches und dabei unserer Meinung nach hinreichend 
genaneg Mittel zur Auftheilung der Betriebskosten auf den Peraonel- 
and Güterverkehr bietet das vom Reg.-Rath v. Loehr angegebene 
Diagramm, veröffentlicht in Nr. 5 ex 1892 dieses Blattes. 
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Als sachlicher Einwand ist diesem Projeete entgegenzu- 
setzen, dass es die Reformarbeit nicht tief genug eingreifen 
lässt, indem es nur einzelne Symptome, aber nicht die Wurzel 
des Uebels erfasst, denn es müsste nach wie vor der ganze 
Rechnungs-, Incasso- und Controlprocess vor sich gehen. 

Wie ich in dem schon citirten Congressberichte ein- 
gehend nachgewiesen habe (die Herren Sätory und Villax 
scheinen nur das vor dem Congresse gehaltene Resums vor 
Angen gehabt zu haben), liegt nun die Wurzel der Uebel- 
stände in unserem Verrechnungs-, Controls- und Abrechnungs- 
wesen in der unterschiedlosen Behandlung sämmtlicher vor- 
kommenden Posten, da nach dem gegenwärtigen Syatem 
nothwendig die vielen kleinen und auch die wenigen grossen 
Eingänge mit derselben Umständlichkeit, Sorgfalt und 
Gründlichkeit verreehnet, controlirt und abgerechnet werden 
missen. In dieser Vernachlässigung des ökonomischen Prineipes, 
die Leistang dem Zwecke und dem Werthe anzupassen, liegt 
der Grund, warum unser Einnahmen-Rechnungswesen so schwer- 
Allig, kostspielig und trotzdem nicht ganz verlässlich ist. 


Zu wiederholten Malen habe ich in Artikeln, die bis in 
das Jahr 1800 zurückreichen, auf das Mittel hingewiesen, wie 
diesem Erfordernis zu entsprechen ist.) Das ist die 
Anwendung der Eisenbalnmarke für alles Kleingnt (Gepäck, 
Eilgut, Expressgut, Stäckgüter), and zwar zunächst facultativ 
im Localverkehre jeder Verwaltung. 

Denn durch die Anwendung der von der Partei aufzu- 
klebenden Marke entfällt bei der Aufgabe und Abgabe jede 
Bargeldmanipulation, in Folge dessen ist auch die rechnangs- 
mässige Nachweisung der Markengüter überflässig, da lediglich 
eine statistische Erfassung des Markengntverkehres genügt, 

Die Nachweisung und Controle der Geldeinnahmen aus 
dem von der Güterexpedition ganz unabhängigen Marken- 
verkaufe ist höchst einfach und sicher. 

Die Controle der richtigen Frankirung wird, weil un- 
gemein einfach, schon bei der Güteranfnahme geübt, dadurch 
werden die Stationen und die Einnahmeneontrole von einer Un- 
menge Arbeit befreit, welche sie heute auf das in grosser 
Menge vorkommende Kleinzeug verwenden missen, und haben 
Zeit und Arbeitskraft für die eingehende Behandlung des aus- 
schlaggebenden grossen Verkehres frei. 

Es würde hier viel zu weit führen und die Leser dieser 
Blätter, denen die Sache ja wohlbekannt ist, ermiüden, wollte 
ich mich auf eine detaillirte Darstellung des Wesens und der 
Art der Markenabfertigung einlassen. Ich verweise auf die 
eitirten Artikel. 


Seitens der k. k. üsterr, Staatsbahnen wurde bekanntlich 
ein Versuch mit dieser Abfertigungsart gemacht und erst 
jüngst (vergl. Nr. 1 dieser Zeitung ex 1901) etwas weiter 
ausgebaut, nachdem Handelskammern und Staatseisenbahnrath 
sich wärmstens für diese Abtertigungsart eingesetzt haben. 
Ich zweifle nicht, dass der Ausbau der Sache für Oesterreich 
hiermit noch nicht abgeschlossen ist. Die Vortheile der Marke 
werden erst dann voll zur Erscheinung kommen, bis ihre An- 
wendung und Verrechnung ganz dem Wesen der Sache ent- 
sprechend geregelt sein werden, 

Ich wollte mit diesen kurzen Ausflihrungen nur zeigen, 
dass, so schätzenewerth die Anregung der Herren Sätory 
und Villax zur theilweisen Verbesserung unseres Einnahmen- 
Verrechnungswesens ist, doch schon weit radicalere Mittel 
vorliegen, die eine gründliche Aenderung zum Besseren 
bewirken würden. 

*) Siehe Nr. 23 dieser Zeitung ex 1890, Nr. 3 ex 1896, Nr. 12 
ex 1897, Nr. 17 und 18 ex 1898, ferner Nr, #6 ex 1997 und Nr. 3 
ex 1898 der Zeitung dea Vereines dentscher Eisenhabn- Verwaltungen. 
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Die Eisenbahnen in der Thronrede., 


In dem reichen wirthschaftlichen Arbeitsprogramme, welches 
die am 4. Februar 1901 von Seiner Majestät gehaltene Thron- 
rede dem neuen Parlamente stellt, ist anch das Verkehrswesen 
mit einer Reihe der allerwichtigsten Vorlagen vertreten, die 
wir vorlänfig nur aufzählen, denen wir aber so bald als müg- 
lieh eingehende Besprechung widmen wollen, 


Sehr bemerkenswerth ist der von richtiger Erkenntnis 
der wirthschaftlichen Lage zeigende Ausgangspunkt des Pro- 
grammes: „Der Zug der Zeit und die Noth- 
wendigkeit, unsere Concenrrenzfähigkeit 
anf den 820 wesentlich vermehrten und erweiterten Weltmärkten 
zu heben, rücken die wirtlschaftlichen Fragen in den 
Vordergrund.* 


„Darch den nahen Ablanf der Handelsverträge mit den 
auswärtigen Staaten und die damit im Zusammenlhange stehende 
Revision des Zolltarifes tritt eine der ernstesten Aufgaben an 
die Regierung heran, welcher sie sich mit aller Sorgfalt 
widmen wird,“ 

„sie werden sich mit den Gesetzen, welche die Reform 
des Actienrechtes betreffen, zu befassen haben.“ 

„Der erfrenliche Aufschwung unserer See-Schiffahrt in 
den letzten Jahren bestärkt Mich in der Erwartung, dass Sie 
die zur Hebung der Handelsmarine, sowie zum Ausban von 
Hafenanlagen, insbesondere in unserem bedeutendsten See- 
Emporlum, erforderlichen Mittel gerne bewilligen werden. 
Weiters ist für die Sicherung unserer Fiuss-Schiffahrt auf der 
Donau vorzusorgen.* 

„Die Weiterentwicklung der Gesetzgebung über den 
Arbeiterschutz und die Arbeitszeit wird Sie auch diesmal be- 
schäftigen ; desgleichen werden Sie einen Gesetzentwurf über 
die obligatorische Versicherung der Privatangestellten zu be- 
rathen haben,“ 

„Die nothwendigen Ergänzungen des staatlichen Eisen- 
bahnnetzes und insbesondere der Ausbau einer zweiten Ver- 
bindang mit Triest werden auch Ihnen wieder in Antrag ge- 
bracht werden, Ein mehrere Jahre umfassendes Programm 
betrifft die bei den Staatsbahnen erforderlichen Investitionen, 
für welche durch eine besondere Finanzoperation die ent- 
sprechenden Mittel beschafft werden sollen.* 

„Sie baben ferner Anträge über den nunmehr durchzu- 
führenden Bau bereits besehlossener, Jedoch in Folge der In- 
gunst der Zeitverhältnisse nicht hergestellter Bahnen niederer 
Ordnung, sowie über die Ausführung von nenen, darelh das 
Interesse der betreifenden Landestheile gebotenen Linien zu 
gewärtigen,* 

„Auch bei den grossen Privatbahnen machen sich ge- 
steigerte Investitionsbedürfnisse geltend, deren umgehende Bo- 
friedigung nuter Bedachtnahme anf den seinerzeitigen Deber- 
gang dieser Bahnen an den Staat zunächst im Aufsichtswege 
sicherzustellen ist. Insoferne bei einzelnen dieser Eisenbahnen 
mit Rücksicht auf ihre finanziellen Beziehungen zum Staat» 
gesetzliche Massnahmen erforderlich sein sollten, werden diese 
den Gegenstand Ihrer Beschlassfassung bilden.“ 


„Mit einem übereinstimmend auch im ungarischen Reichs- 
tags der verfassungsmässigen Behandlung zu unterziehenden 
Gesetzentwurfe werden Ihnen auf Grund einer zwischen beiden 
Regierungen getroifenen Vereinbarung Vorschläge erstattet 
werden, welche die in Bosnien und der Herzegowina auszu- 
führenden Erweiterungen des dortigen Eisenbahnnetzes be- 
treffen. Ich empfehle diese Vorlage, welche wichtige Interessen 
berührt nnd dabei auch die erselinte Bahnverbindung des Hafens 
von Spalato mit dem Innern Bosniens gewährleistet, Ihrer ein- 
gehenden Würdigung.“ 
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„Fertiggestellte Gesetzesvorlagen gelten der Zuständig- 
keit der Gewerbegerichte für Rechtsstreitigkeiten der bei 
Eisenbahnen- und Dampfschiffahrts-Unternehmungen beschäf- 
tigten Personen und der Ausdehnung des Haftpflichtgesetzes 
anf elektrischen Eisenbahnen.* 


Eine neue Vorrichtung zum Fahrrad- 
transport auf Eisenbahnen. 
Von Eduard Gradimiller. 


Wie in unserer Nummer 36 vom 20. December 1900 er- 
wähnt, habe ich am 11. December v. J, im Club österr 
Eisenbahn-Beamten eine von mir construirte Vorrichtung zur 
Verladung von Fahrrädern in Eisenbahn- Waggons demonstrirt, 
welche darch ihre Einfachheit und leichte Art der Handhabung 
allgemeines Interesse erweckte und vollste Anerkennung fand. 

Diese Vorrichtung ist anfklappbar und wird im Nicht- 
gebranchsfalle flach gegen die Wand gedrückt in welcher 
Stellung sie den Wagen seiner anderweitigen Verwendung 
nicht entzieht, da sie nur 2-4 cm von der Wand absteht und 
von zwei massiven Riegeln selbstthätig unverrückbar festge- 
halten wird. 

Dieselbe ermöglicht die Unterbringung von drei Fahr- 
rädern auf einem Raum von 1 m?, gestattet in einem normalen 
Gepäcksbeiwagen die Unterbringung von 32 Fahrrädern und 
in einem Conductenrgepäckswagen von 10 Fahrrädern (in 
dessen vorderer 1'50 Meter tiefen Abtheilung). Sie ist so con- 
struirt, dass kein Rad beschädigt und jedes beliebige Rad 
sofort entladen werden kann, 
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Der Preis dieser Vorrichtung beträgt bei einer Be- 
stellung von 1000 Stück, 8 K per ein Stlick. 

In der vorstehenden Abbildung zeigt: 

Fig. I die Seitenansicht der aufgeklappten, zusammen- 
schiebbaren Vorrichtung. 

Fig. II dieselbe in Vorderansicht. 

Fig. 111 im Querschnitt eines Condacteurgeplickswagens, 
unter „a* dieselbe zur Verladung vorgerichtet, unter „b“ be- 
reits verladen, 

Fig. IV eine Seitenansicht einer der beiden Riegel. 

Fig. IV a die Draufsicht desselben. 

Fig. V und Va die Details des Kugelgelenkes. 

Je nachdem die Kugelschalen als obere oder untere 
Verwendung finden und ausgeschraubt werden, wird die Vor- 
richtung eine rechts oder linksseitige, daher nur eine Vor- 
richtung gefertigt wird. 

Fig. VI Draufsicht der schematischen Darstellung der 
Anordnung und Stellung der beladenen Vorrichtungen in einem 
Eisenbahnwaggon, 


Die Handhabung ist Ausserst einfach. 

Mit dem Zeigefinger der rechten Hand wird die Schleife 
angefasst, mit dem Daumen und Mittelfinder die Längs- 
fübrangen soweit zusammengedrückt, bis die Vorrichtung von 
den beiden Riegeln frei wird. 

Während dieselbe vermöge des Kugelgelenkes im Winkel 
von 60° herabfüllt, wird die Schleife nach oben aufgeschlagen, 
in welcher Stellung die Vorrichtung zur Veriadung vorge- 
richtet ist. 

Das zu verladende Rad wird in aufrechter Stellung, 
auf dem Hinterrad rollend, in die Vorrichtung hineingeschoben, 
Mit einem Druck des Kniees auf den Sattel wird die Achse 
des Hinterrades auf die Einkerbung der unteren Querstütze 
gehoben und die Schleife über das Vorderrad gezogen. 

Das Hinanfheben des Rades anf die Einkerbung ist 
nicht unbedingt nöthig, 

Entladen wird das Rad, indem dasselbe, unbekümmert 
um die Vorrichtang, aus derselben mit einem geraden Zug 
herausgezogen wird. 

Nach dem Gebrauch ist .die Vorrichtung mit der flachen 
Hand emporzudrücken, wobei sie in die beiden Riegel ein- 
schnappt und von diesen an der Wand festgehalten wird. 

Mit nicht zu wunterschätzendem Vortleile wird diese 
Vorrichtung auch an Gepäckabgabestellen verwendet (siehe 
Gepäekabgabe Wien Südbahnhof). 

Mit dieser Vorrichtung war der vom k. k. Eisenbaln- 
ministerium in der Pariser Weltausstellung exponirt gewesene 
Conduetenr-Gepäckswagen k. k. St. B. De 16.612 in der vor- 
deren Hälfte eingerichtet. Ein durch mehr als sechs Monate in 
einer dieser Vorrichtungen verladenes Fahrrad wurde beim 
Rücklangen des Wagens genau in derselben Lage und Form 
vorgefunden, wie es abgesandt wurde, was den besten 
Reweis für die Güte der Construction erbrachte. Durch die 
Ausrüstung der vorderen Abtheilung der Condueteurgepäck- 
wagen, welche in der Regel nur im Nothfalle mit Reisegepäck 
beladen wird, mit meiner Fahrradtransportvorrichtung dürfte 
für den normalen Verkehr das Anslangen gefunden werden. 

Für aussergewöhnliche Fälle oder für an gewissen Tagen 
erfahrungsgemiäss stark von Radfahrern frequentirte Züge, 
wo mit dem Conducteurgeplickswagen so wie so nicht das 
Auslangen gefunden wird, dürfte die Beigabe eines für 
32 Räder eingerichteten Geplicksbeiwagens genügen. 

Durch die Einführung dieser Vorrichtung ist eine Be- 
schädigung von Fahrrädern während des Transportes nicht 
nar gänzlich ausgeschlossen, sondern es wird durch die An- 
bringung derselben auch ein für allemal der Platz bestimmt, 
wo Fahrräder überhaupt in den Gepäckswagen zu verladen 
sind, also nicht nur System in die Sache gebracht, sondern 
es würden auch, was die Eisenbahnverwaltungen am 
meisten bestimmen sollte, die durch die heutige schwerfällige 
Rädergepäcksmanipulation veranlassten Zugsverspätungen, 80- 
wie alle Unannehmlichkeiten mit dem radfahrenden Pablieum 
verhindert. Die Frage des Fahrradtransportes als Reisegepäck 
auf Eisenbahnen in einer beide betheiligten Factoren gleich 
befriedigenden Weise erscheint damit endgiltig zur Lösung 
gebracht. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Aluminium für elektrische Leitungen. Während sich 
in Europa die Verwendung von Aluminiumleitungen im Grossen 
und Ganzen bisher nur auf die Versuche in diversen Labora- 
torien beschränkte, ist man, wie die „Elektrotechnische Zeit- 
schrift* berichtet, in Amerika bereits weiter fortgeschritten, 
indem man dort praktische Versuche in grüsserem Massstabe an- 
stellte. Das daselbst hiezu verwendete Aluminium lieferte die 
Pittsburg Reduction Co. zum Preise von £ 133 sh 10 pro 
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Tonne, Mit Zugrundelegung dieser Preisnotation würde sich 
nach den von Perinne und Baum gefundenen Zahlen die An- 
wendung von Aluminium für den fraglichen Zweck noch bei 
einem Kupferpreise von £ 70 pro Tonne vortheillaft ge- 
stalten, 

Da jedoch schon eine geringe Aenderung dieser Zahlen 
den durch die Anwendung von Aluminium erzielten Vortheil 
Nlausorisch machen kann, ist es gerathen, das zur Verwendung 
bestimmte Material vorher im Einzelnen einer genauen Unter- 
suchang zu unterziehen, 

Fremde Beimengungen, Unreinigkeiten beeinflussen die 
Leitungsfähigkeit des Aluminiums in noch hüherem Masse, ala 
dies bei Kupfer der Fall ist, Reinss Aluminium dagegen lässt 
sich seiner sehr geringen Zerreissfähigkeit wegen nicht wohl ver- 
wenden. Man ist deshalb gezwungen, demselben geringe Zu- 
sätze von Eisen oder Kupfer beizugeben. Die Leitungsfühig- 
keit des so bebandelten Aluminiuma schwankt zwischen 50 und 
63°/, von der des Kupfers, während seine Zerreissfestigkeit 
entsprechend diesen Grenzen, 4h und 12°6 kg beträgt. Es ist 
also möglich, Aluminium von gleicher Festigkeit herzustellen, 
wie die des Kupfers ist, die Leitungsfühigkeit des ersteren 
bat aber dann bereits so eingebüsst, dass sie nicht mehr von 
Bedeutung ist. 

Während reines Aluminium eine Leitungsfühigkeit von 
60°5, 61°5 und 63°/, der des Knpfers (nach Untersuchungen 
von Lord Kelvin, Northrup und C. T. Child) und zugleich 
eine bier ganz unbedeutende Zugfestigkeit anfweist, ist bei 
mit Kupferbeimengangen versehenem Aluminium die Leitungs- 
fähigkeit zwar auf 50%, der des Kupfers gesunken, seine 
Festigkeit aber auch bis anf 45 kg gestiegen (nach Pittsb, 
Red. Co.). 

Ein Zusatz von 3°/, Kupfer gibt dem Aluminium eine 
Tsitungsfähigkeit von 59°5"/,, .eina Zerreissfestigkeit von 23 kg 
(nach Perinne und Baum) un. 8. w. 

Die Leitungsfähigkeit einer fertiggestellten Kupferleitung 
ist nahezu dieselbe wie die des blossen Kupferdralites, was 
bei Aluminium nicht zutrift, da dieses, in die Leitung ein- 
gebracht, bis 10°/, an Leitungsfähigkeit verliert. Dies kommt 
daher, weil man Löthungen bei diesem Metall meist vermeidet 
und die Drähte nach Art der Mc. Intire'schen Verbindung an 
einander bringt. Bei Säulen ist jedoch eine Löthnng nicht zu 
umgehen, welche meist unter Aufschiebung einer Aluminium- 
rühre so ausgeführt wird, dass die Enden vor Feuchtigkeit 
geschützt sind. 

In Amerika werden bisher im Ganzen über 22.500 Pferde- 
kräfte auf einer Gesammtlänge von zusammen über 660 km 
bei Arbeitsspannungen zwischen 10.000 und 60.000 Volt mittelst 
Aluminiumleitungen übertragen. 

Die Anwendung des Aluminiums für Balnleitungen hat 
naturgemäss wegen der noch grösseren Schwierigkeiten keine 
so grosse Ausdehnung bisher erfahren. Nach „American Elee- 
trieian* sind bei der North Western Elevated Railroad Co. in 
Chicago für die Oberleitung 67 t Aluminium anfgewendet 
worden, Die Manhattan Elevated Railroad Co. in New-York 
hat bereits beschlossen, bei der Umwandlung des Dampf- 
betriebes in elektrischen Betrieb, Aluminiumleitungen zu ver- 
wenden. 

Mit mehr oder weniger Erfolg wurde in Amerika 
Aluminium auch für Telephon- und Telegraphenleitungen 
benützt. 

Weniger dürfte dieses Metall für Kabel in Betracht 
kommen, u. zw. des erforderlichen grösseren Querschnittes 
und der damit verbundenen bedentenden Mehrkosten an laola- 
tionsmaterial wegen. 

Ueber die Bedeutung and Berechtigung, Aluminium für 
elektrische Leitungen statt des Kupfers zu verwenden, wird 
erst eine längere Praxis entscheiden können. 
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Schnellentladegerüst für Kohlen der Französischen 
Noribahn in Roubaix. Der äusserst grosse Kohlenverkehr, 
welcher der Französischen Nordbahn aus dem in ihrem Be- 
reiche gelegenen, reichsten Kohlenbecken Frankreichs, jenes 
von Valenciennes, erwächst, stellt an die genannte Bahn- 
verwaltung grosse Forderungen. Um nun eine möglichst aus- 
giebige Verkehrsintensität zu schaffen, ohne das Wagen- 
materiale, dessen Anschaffungs- und Unterhaltungskosten einen 
beträchtlichen Theil der Beförderungskosten auf Eisenbahnen 
bilden, für diesen Fall vermehren zu müssen, hat die Fran- 
zösische Nordbalın — wie dies jetzt allseits, insbesondere be- 
züglich der Güterwagen, angestrebt wird — für eine mög- 
lichste Beschleunigung des Wagenumlaufes zu sorgen begonnen, 
Zur Erreichung dieses Zweckes ist vor allem andern eine 
möglichste Abkürzung des Aufenthaltes der Wagen in den 
Lade- und Entladestationen erforderlich. 

Die in Rede stehende Verwaltung hat sich deshalb ent- 
schlossen, auf Bahnlıöfen, in welchen grössere Kohlenmassen 
gelöscht werden milssen, Vorrichtungen zum schnellsten Ent- 
laden der Kohlenwagen zu schaflen. 

Eine solche, besonders hervorzuhebende Vorrichtung ist. 
jene des Bahnhofes Roubaix an der belgischen Grenze, 

Dieses Entladegerüst dient zum raschen Entladen der 
Balnkohlenwagen, zum Aufspeichern (eventuell zum Mischen 
verschiedener Qualitäten) von Kohle, sowie zum schnellen De- 
laden der Fahrwerke mit diesem Material. 

Die Vorrichtung fand sich auch anf der diesjährigen 
Pariser Weltansstellung in Form von Zeielmnagen und Re- 
schteibungen vor. 

Bei der Constrmetion der Einrichtung wurde nicht allein 
auf vorbemerkte Eigenschaften Gewicht gelegt, sondern 
man forderte anch die Bewerkstelligung des Entladens ete. 
unter möglichster Verhinderung der Zerstäckelung, Zer- 
bröckelung der Kohle. 

Das Entladegerüst wird von einem zweigeleisigen, 
eisernen Viaduct gebildet, der in der Verlängerung der Auf- 
stellungsgeleise des genannten Balınhofes errichtet wurde, Die 
Schienen liegen etwa 6 m über dem Unterfahrtspflaster. Der 
115 m lange Viaduct wird von 22 Pfeilerjochen getragen; es 
entstehen somit 21 Oeffnungen. Die Pieiler an einer Seite der 
Mittelöfnung sind als Doppelpfeiler ausgebildet. Hier ist eine 
Querfuge von 30 mm als Spielraum für Längenaasdehnungen 
der Construction eingeschaltet. Unter jedem Geleise hängt eine 
Reihe von trichterfürmigen Behältern, die oben offen, unten 
durch eine Klappe verschlossen sind. Zwischen je zwei Jochen 
ist unter jedem Geleis ein solcher Rehälter situirt; «es be- 
stehen demnach im Ganzen 42 Entladetrichter (Kohlen- 
behälter). Die Pfeilerjoche haben 54 m Abstand von einander 
und werden aus je zwei vertical gestellten 3'556 m von ein- 
ander abstehenden, genieteten I-Trägern gebildet, welche oben 
durch einen Querträger, unten durch eine Querverbindung and 
ausserdem durch zwei Diagonalstreben mit einander verbunden 
und gegen einander versteift sind, Die Pfeilerfüsse werden 
durch sechs Stück, an die Pfeiler genietete, mit Winkeleisen 
umsäumte Bleche gebildet und messen 1'655 m im Qnadrat. Die 
Schienen liegen unmittelbar auf vier, zwischen den Querträgern 
gespannten Längsträgern, während zwei, etwa 21 m tiefer 
zwischen den Stütztrligern siteirte Längsträger zum Tragen 
der Behälter dienen und zugleich einen Längsverband des 
Bauwerkes bilden, 

An beiden Längsseiten des Gerüstes sind in der Schienen- 
höhe Laufstege von 1m Breite vorgesehen, welche von Con- 
solen getragen sind und an den Aussenseiten Geländer haben, 
Die Breite zwischen diesen Geländern beträgt 10°36 m. 

Es können auch zwischen den Geleisen zwei ("GO m 
breite Gelistege aus den dort angeordneten drehbaren Klappen 
gebildet werden. . 
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Jeder einzelne Kohlenbehälter ist in der Mitte durch 
eine, in der Längsrichtang des Viaducts laufende Wand in 
zwei gleiche Theile getheilt, deren jede 20t Kohle aufnehmen 
kann. Unten hat jede Abtheilung einen Ansatz von ungefähr 
viertelkreisförmigem Vertiealquerschnitt. In den senkrechten 
Wänden dieser Ansätze sind die einander gegenüberliegenden 
Klappen angebracht, welche dureh Handhebel in ihren senk- 
rechten Führungen auf- und abbewegt werden können. Man ist 
im Stande, beim Beladen der unten stehenden Fuhrwerke jedes 
beliebige Mischungsverhältnis der in die beiden Abtheilungen 
eines Behälters eingebrachten, verschiedenen Koblengattungen 
herzustellen. 

Das Entladegerüst hat Raum für 42 Kohlenwagen von 
10t Ladegewicht und fassen die Behälter insgesammt 1680 t 
Kohle. Man kann mittels der Vorrichtung ein Fahrwerk von 
18t Fassung in einer, ein solches von 3°2t in zwei Minnten 
beladen. 

Der Ban des Entladegerüstes hat Mk. 153.000 (d, i. rand 
Mk, 1325 per lanfenden Meter) gekostet. 

Die Construction entstammt der Nenban-Abtheilnng der 
Französischen Nordbahn unter Leitung des Ober-Ingenienrs 
Arnellet, (Centralblatt der Bauverwaltung.) 


Zugsanhalten durch den Stellwärter. Die Chieagoer 
„Railway and Engineering Review“ publieirt eine Einrichtung 
les Herrn J. V. King in Providence, mittelst welcher der 
anf einem Weichenstellthurme befindliche Stellwärter einen 
mit Luftdruckbremse ausgerüsteten Zug an einer beatimmten 
Stelle sofort zum Stillstande bringen kann, 

Die Einrichtung besteht aus einer Pedalschiene, welche 
anssen neben einer der Geleiseschienen liegt und horizontal 
gegen dieselbe verschoben werden kann; dies bewirkt der 
Stellwärter mittelst eines Hebels, welcher durch einen Drahtzung 
mit dem Pedale verbunden ist. 

Auf der Locomotive befindet sich nun vorne unter dem 
Rahmen ein vertical stehender, mit Pressluft der Bremsvor- 
richtung gefüllter Cylinder, in dem ein Kolben normal hinab- 
gepiesst wird; dessen Stange trägt unten eine drehbare Rolle, 
die bei dem Umstellen der Pedalschiene auf derselben auf- 
steigt nnd die Kolbenstange in die Höhe schiebt; dieselbe 
wirkt dann oben anf ein Ventil der Druckluftleitung der 
Bremsyorrichtung, so dass beim Hochgehen der Stange das 
Ventil geöflnet und sämmtliche Bremsen des Zuges bethätigt 
werden ; ateserdem tritt automatisch die Sandstren- Vorrichtung 
in Thätigkeit. Das Ventil bleibt #0 lange geöffnet, bis es der 
Loeomotivführer durch einen Handgriff wieder schliesst, 

Will also der Stellwärter ans irgend einem Grunde, 
z. B, weil das Usberfahren eines Haltsignales zu befürchten 
ist, den Zug anhalten, eo stellt er mit dem Hebel die Pedal- 
schiene gegen die Geleisschiene, die Rolle führt auf, die 
Kolbenstange gebt hoch und öffnet das Ventil, wodurch 
sämmtliche Bremsen bethätigt und der Zug angehalten wird, 

Walzel, 

Aus Stahl gepresste Kisenbahn-Güterwagen. Vor 
dreissig Jahren führte das Bestreben, die hölzernen Güter- 
wagen durch solche aus danerhafterem Material vun thunlichst 
grösserer Tragfähigkeit zu ersetzen, in Frankreich zur Er- 
bauung eines Probewagens aus Stahl, welcher hente noch in 
Betrieb ist, während aus Holz gebante Wagen kaum für eine 
Betriebsdauer von 15 Jahren genügen, Die seitdem erbauten 
Stahlwagen haben aber ihrer grossen Anschaflungskosten und 
ihres Gewichtes wegen bisher die Holzwagen nicht zu ver- 
drängen vermocht, sie sind vielmehr nur ausnahmsweise zur 
Beförderung sehr schwerer Lasten in Verkehr gesetzt worden. 

Nun hat Charles Schoen, ein Amerikaner, vor einigen 
Jahren ein Verfahren gelehrt, wonach sümmtliche Theile eines 
Güterwagens ınit Ausnahme der Kastenseitenwände und des 
Bodens in ihren Formen unmittelbar aus passenden Stahl- 


platten durch hydranlischen Druck gepresst werden. Diese 
Construction wird mindestens um 10"/, leichter als jene aus 
einzelnen Stahlelementen zusammengenietete Wagenconstruction 
und braucht hiebei um 60®/, weniger Nieten als letztere. Ein 
weiterer Vortheil der Anwendung von gepresstem Stahl besteht 
darin, dass diese Stahlplatten, ohne Verstärkungsstücke ver- 
nieten, bezw. anschrauben zu missen, an Stellen, welche er- 
heblicher beansprucht werden, gegen den übrigen Theil ohne 
Schwierigkeiten entsprechend stärker (auch doppelt so atark) 
hergestellt werden können. Die Ersparnis an Material bei 
diesem Verfahren gegenäbar dem früheren ist bedeutend. Ueber 
die Lebensdauer solchartiger Wagen ist man mangels der Er- 
fahrung wegen ihrer Neuheit noch nicht im Klaren, jedenfalls 
ist sie aber, insbesondere wenn sie durch einen guten, ent- 
sprechend zu wiederholenden Anstrich gegen Rost geschützt 
sind, eine sehr lange. Die meisten nordamerikanischen Balın- 
gosellschaften haben seit einiger Zeit aus Stahl gepresste 
Güterwagen in Verwendung, wodurch sie in finanzieller Hin- 
sicht grosse Erfolge ‘zu verzeichnen haben. Nach „Seientifie 
American“ sind bisher seitens der einzelnen Eisenbahn-Ver- 
waltungen je 1000 bis 6000 Stück solcher Güterwagen an- 
geschafft worden, während im Jahre 1897 nur etwa einige 
Hunderte derselben dort im Verkehr gestanden haben sollen. 
Das für die Fabrikation gepresster Stahlwagen errichtete Eta- 
blissement in Pittsburg kann, trotzdem es im Stande ist, 
täglich bis 100 Stäck zu liefern, den vielfachen grossen Be- 
stellangen nicht nachkommen, da die Eisenbahn-Gesellschaften 
baldigat mit solchen Fahrzeugen entsprechend ausgerüstet zu 
sein wünschen, wodurch die Nachfragen sich häufen, da die 
Verwendung dieser Güterwagen von grossem Einflnss anf die 
Einnalımen aus dem Güterverkehr der Bahnen ist. 


Ein aus Holz gebauter Güterwagen von ea, 30 t Trag- 
fühigkeit kostet in Amerika etwa 725 Dollars und wiegt 
30.000 Pfund. Das Verhältnis der für die Ladung zu ent- 
richtenden Frachtgebühr zum Gesammtgewichte des beladenen 
Wagens beträgt 66°6"/,, wogegen der gepresste Stahlwagen 
von 50 t Tragfähigkeit 34.000 Pfund wiegt, verhältnismiässig 
billiger im Preise ist und bei ihm sich das oben angeführte 
Verhältnis auf 74°6°/, erhöht. Bei Wagen mit grösserer 
Tragfähigkeit gestaltet sich dieses Verhältnis noch günstiger. 
Der Eifer der Bahnen, möglichst viel Stahlwagen auf ihren 
Strecken einzustellen, lässt sich wohl erklären, zumal in Folge 
des Baues von Concurrenzlinien die Frachteätze stets mehr 
herubgedrückt werden, So betrug z. B. der Reingewinn einer 
Eisenbahn-Gesellschaft, welche fast den gesammten Güter- 
verkehr mittelet gepresster Stahlwagen bewältigte, 538 Dollars 
per Zugmeile, wogegen andere Gesellschaften bei Verwendung 
der alten Wagentypen nur einen Gewinn von 147 Dollars 
pro Zugmeile erzielten (?). 

Der Zeitpunkt, in welchem daher in Amerika die höl- 
zernen darch die aus Stahl gepressten Güterwagen verdrängt 
sein werden, scheint nun nicht gar weit in die Zukunft zu 
fallen. (Bayr. Verk,-Bi.) 


Warnungsläutewerk für unbewachte Wegübergänge. 
Ein derartiges Läutewerk kann seinen Zweck nur dann er- 
füllen, wenn es unter der Voranssetzung einer total verliss- 
lichen Funetionirung mitteist kräftig ertünenden Länteapparates 
rechtzeitig gebieterisch Beachtung erfordert, d. h. letzterer 
muss sich »0 laut bemerkbar machen, dass selbst ein auf 
seinem Fahrwerke eingeschlafener Rosselenker, welcher sieh 
dem Bahnkörper nähert, durch das Länutesignal geweckt und 
so auf das Herannahen des Zuges aufmerksam gemacht wird. 
Das Läutewerk muss naturgemäss selbstthätig arbeiten. 

Im Bereiche der königl. Eisenbahndireetion Frankfurt 
a. M, gelangten nun versnehsweise Warnungsläntewerke zur 
Aufstellang, welche den Antangs geforderten Bedingungen 


vollkommen entsprochen. 
Jahren ununterbrochen und immer mit demselben guten Erfolg. 

Geliefert wurden die Apparate von Siemens & Halske 
in Berlin, 

An der Gefahrstelle (im Schienennivean führender Weg- 
übergang) steht an jeder Seite des Bahnkörpers ein Länte- 
werk mit je zwei grossen Gussstahlglocken, 

In und ausser Thätigkeit gesetzt werden dieselben durch 
den fahrenden Zug, und zwar mit Hilfe einer kräftigen elek- 
trischen Batterie, dreier Schienencontacte und eines auf der 
nächsten Station befindlichen Schaltwerkes. Je einer der Con- 
tacte ist etwa 500 m vor und hinter dem Wegübergange, 
sowie au demselben selbst angebracht, (500 m entsprechen 
bei einer Zugsgeschwindigkeit von 30 km per Stunde einer 
Läutedauer von 1 Minute Kommt ein Zug in der Richtung 
gegen den Wegübergaug. über den ersten Contact, so wird 
das Schaltwerk in Bewegung gesetzt, zugleich der Strom zu 
den Läutewerken geschlossen, wodurch letztere in Function 
treten. Hat die Contactscheibe des Schaltwerkes etwa 1/,, 
Umdrehung gemacht, so schnappt der Contacthebel (zugleich 
Sperrklinke) in eine zweite Vertiefung an der Contactscheibe. 
Während dieser geringen Bewegung von der ersten bis zur 
zweiten Rast bewegt sich der Hebel auf einem Schleifeontaete, 
welcher auch noch in der zweiten Rast eingelegt ist. Das 
Läutewerk ertönt daher noch fort, bis der Zug über den 
zweiten Contact (im Wegübergange selbst) gelangt ist. Hie- 
durch wird der Hebel des Schaltwerkes abermals ausgelöst, 
und der Läuteapparat verstummt. 


Nachdem die Contactscheibe wiederum ?/,,; Umdrehung 
vollführt hat, kommt der Hebel in die dritte Rast der ersteren, 
Das Schaltwerk befindet sich nun solange in Ruhe, bis das 
Veberfahren des dritten Contactes durch den Zug ein aber- 
maliges Auslösen des Sperrhebela bewirkt. Die Contactscheibe 
vollendet nun die ganze Umdrehung, bis der Hebel in die 
erste Rast derselben eiuschnappt, also das Schaltwerk in die 
Ruhelage kommt. Jetzt ist die Scheibe für weitere Contact- 
gebung empfänglich, was während der zweiten und dritten 
Bewegung unmöglich war. Das dauert etwa zwei Minuten, 
welche Zeit genügt, um auch den längsten Zug mit 
langsamster Gesehwindigkeit über den dritten Contact hin- 
wegfahren zu lassen. Würde nämlich die Contactscheibe in 
ihre ursprüngliche Ruhelage gelangen, bevor der Zug den 
dritten Contact passirt hätte, so würde eben durch Schliessung 
dieses Contactes (durch den noch darüberfahrenden Zug) ein aber- 
maliges, ungerechtfertigtes Auslassen des Contacthebels ge- 
schehen und letzterer auf dem Schleifeontact zu liegen kommen, 
wodurch das Läutewerk in Thätigkeit käme, welcher Fall 
aber erst durch den nächsten Zug hervorgebracht werden soll. 

Für die Anmeldung von Zügen der entgegengesetzten 
Fahrtrichtung vertauschen der erste und dritte Contact ihre 
Rollen. 

Die Gesammteinrichtung der beschriebenen Warnungs- 
. läutewerke ist natürlich nicht ganz so einfach, 

Es wird auch der dienstthnende Beamte der nächsten 
Station (in der sich der Schaltapparat befindet) durch ein 
Rasselwerk von der Thätigkeit der Läntewerke am \WVegüber- 
gange in Kenntnis gesetzt. 

Die Werke sind nichts weiter als grosse polarisirte 
Wecker; sie werden auch wie solche mit Wechselstrom be- 
trieben, nur ist die Stromquelle kein Magnetinductor, sondern 
eins galvanische Batterie. Hiezu wird für den gleichgerichteten 
Strom der Batterie durch Stromwender ein Polwechsel 
vollzogen. 

Der Hauptvorzug des beschriebenen Schaltwerkes besteht 
darin, dass das Ertönen der Läutewerke an der gefahrvollen 
Stelle von der Zeitdauer, welche der Zug zum Fahren vom 
ersten bis zum zweiten Schienencontacte braucht, nicht be- 
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Sie arbeiten seit ein und einhalb ! einfusst wird, wodurch erreicht ist, dass das Liänten solange 


ertönt, bis der Zug wirklich die Gefahrstelle befährt, 
Versuche, das Schaltwerk entbehrlich zu machen durch 
Anwendung doppelter Schienencontacte und besonderer Vor- 
richtungen zum Verlängern der Contactzeit oder Unterbrechung 
des Stromes, wenn auf den stets eingleisigen Nebenbahnen 
der hinter der Gefahrstelle liegende dritte Contact im ver- 
kehrten Sinne befahren wird, wurden für einzelne Fälle vor- 
theilhaft befunden, im Allgemeinen aber der Mitwirkung von 
Schaltwerken auf den Nachbarstationen der Vorzug gegeben. 
(Centralblatt d. Bauw.) 


CHRONIK. 

Personalnachrichten. Seine k, und k, Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entschliessung vom 20. Jänner 
d. J. dem Inspector für den commereiellen Unterricht, Regie- 
rungsratbe Dr, Karl Zehden taxfrei den Titel eines Hot- 
rathes allergnädigst zu verleihen geruht, 

Hofrath Dr. Zehden, der sich durch sein praktisches 
und wissenschaftliches Wirken anf dem Gebiete des com- 
merciellen Unterrichtes, speciell der Handelsgeographie, die 
eminentesten Verdienste um die Allgemeinheit erworben hat, 
welche soeben durch seine Ernennung zum Hofrathe ganz be- 
sondere Anerkennung gefunden haben, hat sich auch um unseren 
Club und das Eisenbahnwesen hervorragend verdient gemacht, 
da er, ein vorzüiglicher Redner, seit vielen Jahren stets den 
Eröffaungsvortrag jeder Saison des Club gehalten hat, der 
immer in gedräugtvollem Saale stattfand, und als Director 
der Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte fungirt, in welcher 
Eigenschaft er vielen Hunderten von Eisenbahnbeamten ein 
verehrter Lehrer war und ist. 

Namens des Club und seiner Schüler erlauben wir uns 
daher, den Herrn Hofrath auf das herzlichste und freudigste 
zu seiner Auszeichnung zu beglickwünschen, Möge er recht 
bald seinem Wirken, seinen Freunden und Verehrern wieder- 
gegeben werden, indem er von seinem Unwohlsein, das ihn nun 
schon durch längere Zeit der Oeflentlichkeit entzieht, genese! 

Eisenbahn-Ball. Ihre k. u. k. Hoheiten die durch- 
lauchtigsten Herren Erzherzoge Otto und Loopold 
Salvator haben Höchstihr Erscheinen aut dem Dienstag 
den 12. Februar in den Sofiensälen stattfindenden Repräsentations- 
feste der Eisenbahnwelt zugesagt. Als Patronessen werden 
erscheinen die Damen: 

Emmy Baudiss, Adolfüne von Biedermann-Turony, Lonise 
Bischoff von Klammstein, Excell, Charlotte Gräfin Boos-Waldeck- 
Breidbach, Dina Baronin Buschman- Marcocchia, Hermine 
Baronin Buschman -Distler, Excell, Leopoldine Baronin 
Chlumecky-Liebenberg, Durchl. Felicie Fürstin Clary und 
Aldringen-Radziwill, Mathilde CZj7ek von Smidaich, Ida Eger, 
Emmy von Eisner-Eisenhof, Marianne von Forster-Ferstel, 
Rosa Friedmann - Rosthorn, Marin Therese Gerstel-John, 
Wilhelmine Grimus von Grimbnrg-Engerth, Marie Habrda, Ida 
Jeitteles, Excell. Anastasia Gräfin Kielmansegg - Lebedefl, 
Melanie Liharzik-Wiedenfeld, Cäcilie von Mannlicher, Sofle 
Mauczka-Wittek, Leokadie Morawetz, Fanny Baronin Ring- 
hoffer-Klein, Selma Röll, Marie Schützenbofer, Alexandrine 
Baronin Sochor von Friedrichsthal, Camilla Stibral-Reinhardt, 
Excell. Rosa Gräfin Trauttmannsdorff-Cavriani, Pauline Weis- 
weiller, Marie Zehetner. 

Die Damenspende, eine von bewährter Künstler- 
hand geschaffene, ebenso geschmackvolle als moderne Spende, 
dürfte geradezu Sensation erregen. 

Für die Ausschmückung des Saales und der Hof- und 
Patronessen-Estrade hat Comitä-Mitglied Architekt Robert 
; Hartinger eine lberraschend eflfeetvolle Decoration ent- 
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Die Transporteinnahmen der k. k. österr. Staats- 
bahnen und der Wiener Stadtbahn im December 1900 
bezw. im Jahre 1900. Die Ergebnisse des Jahres 1900 
gehen aus folgender Tabelle hervor: 


1800 gegen 1899 


Kronen 
231,029.618 -- 11,452.523 
\Wiener Stadtbahn . 4,660.073 + 1.404.839 

Zusammen 235,689.691 + 12,857.362 

Die Gesammteinnahmen der Staatsbahnen ohne Berlick- 
sichtigung der Resultate der Stadtbahn betragen mithin 
231 Mill. Kronen and sind um 11-4 Mill. Kronen gestiegen. 
Rechnet man die Einnahmen der Stadtbahn hinzu, 80 ergibt 
sich eine Einnahmensumme von 235°6 Mill. Kronen, die eine 
Steigerung von 12°8 Mill. Kronen repräsentirt. Im December 
allein stellten sich die Einnahmen im Personenverkehre auf 
44 Mill, Kronen (+ 0:3 Mill, Kronen), jene des Güterver- 
kehres auf 134 Mill. Kronen (+- 04 Mill. Kronen), zusammen 
auf 17°9 Mill, Kronen (-+- 07 Mill. Kronen). Das Plus im 
Personenverkehre der westlichen Staatsbahnen erklärt sich 
zum Theile durch die starken Transporte italienischer Arbeiter, 
welch Letztere in Folge der milden Witterung in den letzten 
Monaten des abgelaufenen Jahres erst im December in grüsserer 
Anzahl in ihre Heimat zurückkehrten, zum Theile auch darch 
das günstige Reisewetter zu den Weihnachtafeiertagen. In 
letzterem Uhnstande ist auch die Mehreinnahme auf den 
Staatsbahnen in Galizien begründet. Die Steigerung im Güter- 
verkehre ist bezüglich der westlichen Staatsbahnen auf die 
Mehrbeförderung von Cement,. Eisen, Erzen, Ziegeln, Bau- 
materialien, hauptsächlich aber von Holz und Kohle zurück- 
zuführen, Hinsichtlich der Staatsbalnen in Galizien liegt die 
Erklärung in der stärkeren Verfrachtung von Eieru, Holz, 
Kohle Petroleum, Steinen und lebenden Thieren. Auf der 
Wiener Stadtbahn wurden im Jahre 1900 Einnahmen in der 
Höhe von K 4,660.073 erzielt. Dieselben weisen gegenliber 
dem Jahre 1899 eine Steigerung von K 1,404.839 auf. Im 
Monat December allein wurden auf der Stadtbahn im Personen- 
verkehr 290.337 (+ 19.235) Kronen, im Güterverkehr 
51.060 (-- 104) Kronen eingenommen. 

Die Ausbildung der Zugbegleiter bei den k. k. 
österr. Staatsbahnen. Die grosse Verantwortlichkeit des 
Dienstes der Zugbegleiter erklärt das Bestreben der Bahn- 
verwaltungen, diese Bediensteten nicht nur theoretisch, sondern 
auch praktisch so gründlich zu schulen, dass sie mit ihren 
vielseitigen Oblisgenkeiten vollständig vertraut werden. So hat 
z. B. die Staatsbahndirection Innsbruck angeordnet, dass die 
Schulbeamten der grossen Bahnbetriebsämter auf bestimmten 
Strecken die Züge begleiten und hiebei dem Zugspersonale 
praktischen Unterricht ertheilen. Die Staatsbahndireetion Wien 
hat zu gleichem Zwecke vier besonders tächtige Über- 
eondacteure, welche nicht nur gründliche Kenntnisse der ein- 
schlägigen Dienstvorschriften besitzen, sondern auch die 
Verkehrsverhältnisse, unter donen die Versehung des Dienstes 
stattzufinden hat, genau kennen und in Folge ihrer lang- 
jährigen praktischen Verwendung im Dienste denselben gründ- 
lich beherrschen, zu Instructoren ernannt, mit der Aufgabe, 
das Zugpersonal zu belehren. 

Die Eisenbahnen Italiens Ende 1899: 


Jahressinnahmen 
Stantsbahnen. . » 2.“ 





Betriebseinnahmen 
Länge Ueberhaupt in pro Kilom. 
kn Mill, Lire Lire 
Mittelmeerbalin . 5782 133 23.048 
Meridionalbahn . ä 5780 113 19.687 
Sicilianische Eisenbahnen . 1093 10 9.441 
Sardinisch 5 , . 1032 25 2.406 
Venetianische Gesellschaft 748 33 5.157 
Verschiedene Eisenbahnen 1542 122 7.009 
15.677 274 
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Von diesen 16.000 km wurden eirca 9000 vom Staate 
gebaut, theils in eigener Regie, theils mit Unterstützung des 
Staates von Eisenbahn-Gesellschaften, während die übrigen 
7000 km auf private Rechnung hergestellt wurden, 


Die italienischen Anschlusslinien zum Simplon. Die 
Projecte betreffend die herzastellenden Anschlusslinien an die 
Simplon-Bahn wurden der italienischen Regierung bereits unter- 
breitet. Bis Domodossola ist die Anschlussbahn bereits fartig- 
gestellt, so dass nur mehr die kurze Strecke zwischen dieser 
Station und Iselle, der ersten Station auf italienischem Boden, 
anssteht, Um so einen hochentwickelten Verkehr, wie ihn die 
Eröffnung der Simplon-Bahn erhoffen lässt, zu bewältigen, soll 
demnächst die Linie Iselle-Domodossola ein zweites Geleise 
erhalten. Ferner soll von Domodossola eine neue leistungs- 
fählgeere directe Linie nach Arona (am Südende des Lago 
Maggiore) geführt werden, das Foce-Thal und das südwest- 
liche Ufer des Lago Maggiore entlang, um Arona zum Üentral- 
punkte für den Simplon-Verkehr zu machen, so dass dann die 
alte Linie Domodossola bis nach Borgomanero (circa 10 km 
von Arona in südwestlicher Richtung entfernt) dem Local- 
verkehr überlassen bleiben könnte. Im Zusammenhange damit 
ist eine directe Linie von Arona über Borgomanero nach 
Santhia {in Santhid stossen die von Turin, Biella und Verealli 
kommenden Eisenbahnlinien zusammen} projeetirt, die als 
geradlinige und daher kürzeste Fortsetzung der bereits be- 
stehenden Strecke Santhiä-Turin zu functioniren hätte. Da 
Genua ohnehin bereits eine über Novara führende, in gerader 
südnördlicher Linie gehende günstige Verbindung mit Arona 
besitzt, so wäre diese belufs bequemen Anschlusses des 
grössten italienischen Seehafens an die Simplon-Linie nur 
durch Verbesserungen leistungsfähiger zu gestalten. Für 
Mailand soll eine directe Linie über Gallarate (eirca 16 ku 
südöstlich vom Südostende des Lago Maggiore) hergestellt 
werden, die kürzer sein müsste als die bestehende, wodurch 
der Verkehr über die Brücke von Sesto Calande (an dem Aus- 
flusse des Tieino ans dem Lago Maggiore) entlastet würde 
und die alte Linie dann ausschliesslich dem Verkehr nach und 
via Luino (d. h. dem Verkehr durch den St. Gotthard- 
Tunnel) dienen könnte. Alle diese nengeplanten Linien sind 
vorläufig eingeleisig projectirt, sollen jedoch ein zweites 
Geleise bekommen, sobald der kilometrische Ertrag eine ge 
wisse Höhe erreicht haben wird, Die Regierung hat zu all 
diesen Projecten bisher noch nicht Stellung genommen. 


Das finanzielle Ergebnis des Trotteir roulunt der 
Pariser Weltausstellung. Die Societ@ des Transports 
Electriques, welche während der Weltausstellung das Trotteir 
ronlant und die elektrische Eisenbahn betrieben hat, ist in 
Liquidation getreten. Die Gesammteinnahmen aus der elek- 
trischen Bahn, dem Trottoir roulant und anderen Einnahmen 
betrugen Fres. 4,250.000. Die Ausgaben, Einrichtung und 
Betriebskosten erforderten einen Betrag von Fres, 6,500.000, 
so dass sich ein Verlust von Fres. 2,250.000 ergibt. Das, 
Trottoir roulant und die elektrische Balın wurden für eins 
Summe von Fres. 400.000 verkauft, somit reducirt sich der 
Fehlbetrag auf Fres. 1,550.000. Das Actiencapital beträgt 
4 Mill, Fres. und stellt sich der für die Actionäre verfügbare 
Betrag auf Fres. 2,150.000, was circa Fres, 50 für jede 
Actie von Fres. 100 gleichkommt. 


Die Tramways und MHochbahuen in den YVer- 
einigten Staaten von Nordamerika und in Canada im 
Jahre 1899. Nach einer vom „Street Railway Journal“ ver- 
üflontlichten Statistik über die Tramways und Hochbahnen 
der Vereinigten Staaten und Canadas — ohne Rücksieht auf 
deren Betriebsart -—— vom Jahre 1899 betrug im genannten 
Jahre (im Vorjahre) die Anzahl der in Betracht kommenden 
Bahn-Gesellschaften in den Vereinigten Staaten 871 (954), die 


Länge der Linien ebendaselbst 30.741 (28.078) km; in Canada 
waren in demselben Zeitpuukte 38 (37) Bahngesellschaften 
und 1218 (1077) km Linienlingen zu zählen. Es betrug dem- 
nach der Zuwachs der Betriebslängen vom Jahre 1898 zum 
folgenden Jahre in den Vereinigten Staaten 0°5®/,, in Canada 
11:6°;,. 

Beim Vergleich der verwendeten Betriebsarten wird man 
hier der vollständigsten Ueberlegenheit des elektrischen Be- 
triebes gewahr, 

Trotz der grüsseren Länge der 'Tramwaylinien ist in 
den Vereinigten Staaten eine Verminderung von 12'2”/, der 
mittelst Seilen, von 36%, der mit Pferden nnd von 13'6%/, 
der mit sonstigen Motoren (exclusive elektrischen) betriebenen 
Linien zu verzeichnen. Dem gegenüber ist bezfiglich der 
elektrisch betriebenen Strecken eine Steigerung von 12:7%/, 
zu notiren, 

Bezüglich der Daten von Capital und Schulden der 
Tramway-Gesellachaften hat die grösste Steigerung in den 
VereinigtenStnatenstattgefunden,deren Bevölkerung am dichtesten 
ist, und wo Gesellachaften durch Fusion mit kleinen Unter- 
nehmungen grosse Betriebe geschaffen haben und die Ver- 
grösserung der Länge ihrer Linien ein bedentenderes Capital 
erforderte, um die stets gesteigerten Anforderungen nach Er- 
leichterung der Communieation zu befriedigen. In vielen Staaten 
sind auch die Tramway-Gesellschaften in directe Conenrrenz 
mit ılen Eisenbahnen für den Vororteverkehr auf grosse Ent- 
fernungen nnd sogar mit solchen für die Verbindang bedeu- 
tender Städte getreten, 

Die finaneiellen Verpflichtangen der Tramway-Gesell- 
schaften haben im Jahre 1899 (gegen 1895) um 14'4%/, zu- 
genommen und erreichten hiedurch in den Vereinigten Staaten 
die Summe von Fres, 9.008,412.790, in Canada eine solche 
von Fres, 194,119.690. 


LITERATUR. 


Der Weltverkehr und seine Mittel. Mit einer Ueber- 
sicht über Welthandel und Weltwirthschaft in nennter Auflage 
durchaus nenbearbeitet von Ingenieur C. Merckel, eh, 
Ober-Postrath Münch, Regierungsbanmeister Nestle, Ober- 
Postratı a.D.C. Schmücker, Kaiserl. Marine-Oberbaurath 
Tjard Schwarz, kgl. Wasser-Bauinspeetor Stecher und 
Prof, I. Troske, kgl, Eisenbahn-Bauinspector a, D. Mit 
844 Text-Abbildungen sowie 14 theils farbigen Tafeln, In 
elegantem Einbande Mk, 15.—. 

Ein Buch, das den modernen Weltverkehr und seine 
Mittel schildert, ist für jedermann interessant. Es ist unent- 
behrlich in der Bücherei des Verkelhrsbeamten, des Kaufmanns 
wie des Industriellen, des Oflieiers und des Gelehrten. Der 
Verkehr zu Lande und zur See, der Bau von Strassen, Brücken, 
Viadneten, das grosse Gebiet des Eisenbahnwesens, Verkehr 
und Anlage von Wasserstrassen, Fluss- und Seecanäle, das 
hochinteressante und jetzt so aetnelle Capitel vom Schiffbau 
sind von hervorragenden Fachminnern behandelt. Das Buch 
enthält eine Fülle interessantesten Stoffes in lebendiger an- 
schaulicher Darstellung und ist ausserordentlich relch illastrirt. 
— Es ist ein ebenso schönes wie nützliches Geschenkwerk, 
in dem jeder bei genussreicher Leetüre reiche Belehrang und 
Anregung findet, Insbesondere eignet sich das Buch auch für 
die heranwachsende Jugend. Der Umstand allein, dass es in 
9. Auflagen erscheinen kann, ist schon ein vollgiltiger Beweis, 
dass es einem Bedürfnisse des deutschen Lesepablieams in 
gediegenster von allem flachen Dilettantismus freier Darstellung 
entgegenkommt, Wir können &s allen Jüngern dos gefligelten 
Hades auf das beste empfehlen, da es» geeignet ist, einen 
umfassenden Ueberblick über das gesammte Verkehrswesen zu 
vermitteln, 


Der Eisenbahn - Betriebsdienst. Taschenbuch und 
Kalender für den österreichischen Eisenbaln-Betriebsbeamten 
für das Jahr 1901. VI. Jahrgang. Wien, Verlag von J, L. 
Pollak, 

Zur Bearbeitung dieses von Hoffmann begründeten Taschen- 
buches wurden in diesem VI, Jahrgange einige andere bewährte 
Fachmänner, k. k. Sections-Rath Pascher und Ober-Inspeetor 
Pauer aus dem Eisenbahn-Ministerium herangezogen, welche 
treffliche Beiträge geliefert haben, dureh die der Kalender 
namhaft an Werth gewonnen hat, Auch einige Bahnverwaltungen 
haben Beiträge geliefert, 

Von den neuen Artikeln des Kalenders seien folgende 
wichtigere hervorgehoben: 

Organisationsstatnt für die k. k, Staatabahınen. — Staats- 
eisenbahnrath und Mitglieder dessolben, — Verzeichnis der Dienst- 
vorschriften für die k. k. priv, österr. Nordwest-Bahn und 
Säd-Norddentsche Verbindungsbahn. — Die Telephonie im Eisen- 
bahnbetriebe, — Tarifarische Daten, — Einheitssätze. — 
Personal-Einheitssätze. 

Wir können dieses trefliche Taschenbach a0 wie seine 
Vorgänger allen Interessenten nur bestens empfehlen. 


Niederösterreichischer Amtskalender für das 
Jahr 1901, 36. Jahrgang. Subseriptionspreis K 3.——, Laden- 
preis K 4.—. 

Geschüftsvormerkblätter für das Jahr 1901, 
29, Jahrgang. Subseriptionspreis 50 h, Ladenpreis 70 h. 

Diese beiden auf Veranlassung des k. k, n.-ö. Statt- 
haltereipräsidiums im Commissionsverlage der k. k. Staats- 
druckerei erscheinenden vorzüglichen Hilfsmittel amtlichen, 
geschäftlichen und privaten Verkehres sind so allbekannt. nd 
so viel benützt, dass jede weitere Empfehlung völlig über- 
flüssig ist, da sie sich selbst empfehlen, und durch ihren 
Inhalt sowie ihre überaus praktische Anlage ganz unent- 
behrlich sind, 


Die Familie. Illustrierte Wochenschrift für alle Stände. 
Erscheint wöchentlich einmal. Preis vierteljährlich 1 K 60 h, 
einzeln 16 h. 

Unter diesem Titel erscheint eine neue Wiener Wochen- 
schrift, welche verspricht ein wahres Familienblatt zu werden, 
Die bisher erschienenen Romane etc, und Illustrationen lassen 
alles Gute erwarten. Als Beiblätter erscheinen : Der Kinder- 
freund, Die Küche, Die Mode, Das Möbel. An Reichhaltigkeit 
dürfte es ulso nicht mangeln. 

Wir können das wirklich billige Blatt zur Familien- 
unterhaltung empfehlen. 


Bericht Über den Vergnügungsabend am 19. Jänner 1901. 
Dieser Vergntigungsabend stand bereits im Zeichen des Carnevala. 
Angespornt durch die günstige Probe in der vorigen Salson und 
geleitet von den: Bestreben, auch der tanzlastigen Welt Gelegenheit 
zar Unterhaltung zu bieten, sollte dieser Abend nach einigen Vor- 
tragsnnmmern dem Tauze Ranm bieten, 

Wie an den früheren Abenden, ftillte auch diesmal ein zahl- 
reiches Pablieum die Clabräume, In Anbetracht des zu gewärtigen- 
den Tanzrergnügens war die junge Damenwelt besonders zahlreich 
vertreten und eine grosse Schaar befrackter Herren amrahmte den Snal. 

Den Reigen der Vortrüge eröflaete, da das Quartett des Eisen- 
babngesangavereins durch eine Vereinsfeier am Erscheinen leider ver- 
hindert war, die Clavier-Virtaosin Fräulein Louise Riedel. Diese 
junge Dame brachte in klinstierisch vollendeter Form vorerst eine 
Derasda von Liadow und dann einen Coneertwalzer in E-dur von 
Moszkowski zum Vortrage. Allgemeiner Beifall lohnte die glänzende 
Leistung der jungen Dame, welche, obwohl noch Schülerin, doch 
bereits mit vollendeter Technik eine entzückende Vortragsweise ver- 
band. Der Beifall bestimmte die Virtuosin zu einer Zugabe, welche 
gleichfalls entbusiastische Aufnabme fand. 

Nach kurzer Pause betrat Frau Bolgär (geb. Schlesinger) 
das Podium, um einige Dekiamationen vorzutragen. Frau Bolgär, 
welche als ebemaliges Mitglied des k. k. Burgthenters und von ihren 
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früheren Vorträgen im Ciub den Mitgliedern desselben in guter 
Erinnerung war, erutete auch diesmal für ihre glänzende Leistung 
aufrichtigen Beifall. 

Hierauf folgten Vorträge des auch den Clubmitgliedern best- 
bekannten Cellisten Herrn Buxbanum, Mitglied des k. k. Hof- 
opern-Ürchesters. 

Derselbe spielte in meisterhafler Weise vorerst ein Nocturno 
von Popper und sodann eine Serenade von Pierne. Der Künstler, 
weicher in e. Abwesenheit seines Accompagueurs von unserem 
Clubmitgliede Herrn Oberingenieur Spitzer am Clavier begleitet 
wurde, fand durch sein glänzendes Spiel allgemeinen Beifall, weshalb 
er sich zn einer Zugabe entschloss, die gleichfalls günstige Auf- 
nabme fand. 


Nach einer längeren Pause folgte Fran Raja Waldberg, 
Mitglied des Nürnberger Stadtrheaters. Die Kinstlerin, welche über 
eiu herrliches, klangvolles Organ verfügt, sang „Weyla’s Gesang“ 
von Hugo Wolff, dann „O lass mich träumen“ von Sullivan 
und das „Winterlied“ von Koss. Die glänzende Vortragaweise der 
Kitnstlerin, welche von der Gesangsprofessorin Frau Lederer am 
Clavier begleitet wurde, entzückte die Zubörer und lanter Beifall 
lohnte nach jedem Liede die Kunst der Säugerip. 

Da der Beifall nach dem dritten Liede nicht verstammen wollte, 
entschloss sich Fran Waldberg noch zu einer Zugabe, indem sie 
noeh eine Arie aus der Oper „Carmen“ sang. Auch diese Leistung 
wurde mit lebhaftem Beifall anfgenommen. 

Nach diesen ernsten Vorträgen folgten heitere Deolamationen 
von H. Door, Regisseur am Theater in der Josefstadt. 

Er erntete mit seinen Vorträgen lante Heiterkeit und 
musste sich durch den Beifall der Zubörer zu weiteren Zugaben be- 
wegen, trotzdem er au einer leichten Heiserkeit litt. 

Den Schluss der Vorträge bildete Frau Pohl-Meiser, die 
bekannte Künstlerin vom Theater in der Josefstadt. 

Dieselbe trug einige Conplets vor, welche sowobl durch ihren 
heiteren Inhalt als auch durch die gläuzende Vortragsweise, laute 
Heiterkeit hervorriefen. 

Der rege Beifall der Zuhörer bestimmte die Künstlerin zu 
weiteren Zugaben, welche die Heiterkeit des Pablieums noch erhöhten. 

Nachdem sich der Beifall gelegt hatte, wurde eine jängere 
Pause acht, um den Saal zum Tauzs hersnrichten. 

m 11 Uhr Nachts wnrde unter den Kläugen eines Terzettes 
der Tanz mit einer Polonaise eröffnet. Der Tanzlust der anwesenden 
Damen wnrde durch die zahlreichen Tänzer reichlich Gelegenheit 
geboten, sich zu entfalten, 

Unter fottem Tanzen und in animirtester Weise verflogen die 
Stunden für die tanzlustige Welt, so dass as bereits 3 Uhr Früh 
war, als eine Schnellpolka dem Vergnügen ein Ende bereitete. 

Das einstimmige Urtheil über das Gelingen dieses Abends 
rechtfertigt die Erwartung, dass sich die T’anzabende zu einer ständigen 
Einrichtung im Programın des Cinbs herausbilden werden. En 


Be" 


Beriebt über die Clubversammlung am 29. Jänner 1901. 
Der Priüsident, Se, Excellenz der Herr Eisenbahnminister Dr. R, v. 
Wittek eräffluet die überaus zeblreiche, insbesondere von Damen 
stark besuchte Versammlung mit folgenden geschäftlichen Mit- 


ag 

ie nächste Clubrersammlung findet Dienstag 
den &. Februar d. J., %g7 Uhr statt und wird Herr Ingenienr 
Eduard Goedicke einen Vortrag halten fiber: „Acetylen-Be- 
lenchtang im Dienste des Eisenbahnvrerkehres* 

Samstag den 9 Februar d. J, 8 Uhr Abends 
findet ein „Herren-Abend“* mit vorzüglichem, dem Abende ent- 
sprechenden Programm statt, zu dessen Besuch die Saisonkarten, 
»owie die in der Clubkanzlei erhältlichen Einzeikarten berechtigen. 

Heute hält der Schriftsteller Herr Vincenz Chiavacei eine 
Vorleaung aus seinen „Wiener Biklern® und zwar über; „Ernstes 
und Heiteres aus dem Wiener Volksleben“ Zu 
dieser Vorlesung haben auch Damen Zutritt. 

Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilnggen das Wort? 

Da dies nicbt der Fall ist, Iade ich nun Herrn Chiavacei 
ein, die angekündigte Vorlesung balten zu wollen. 

Der beliebte Wiener Schriftsteller, der es, wie nicht bald ein 
anderer, versteht, das Wiener Leben in allen seinen Spielarten in 
feinster Kleinmalerei darzustellen, wird bei seinem Erscheinen vom 
Auditorium lebhaft begriisst. Er bietet aus dem reichen Schatze seiner 
Schöpfungen s0 treffende Charakterstiickchen dar, dass die Zuhörer 
mit gespauntester Aufmerksamkeit seinen Vorlesungen lauschen. Der 
köstliche Humor, der aus seinen Sachen spricht, sowie die geradern 
meisterhafte und geistsaprühende Vortragsweise des beliebten Schnift- 
stellers reissen die Zuhörer zu immer neuem Beifalle hin. Seine 


Eigeuthum, Herwungabe und Verlag des Ulub 
österr. Eisenbabs Boawten. 


Für die Reduction verantwortlich 
Dr. Franz Üilscher 


„Pepa“, daun „Wan ji net wär'“, „Das Rütli am Thuri*, „Der 
Sarazene“, „Der Lumpensammler“, „Ein Zufriedener”, siud wahre 
Perlen humor- und geistvoller Betrachtung. 

Von nicht saluealandım Beifalle gedräugt, entachliesst sie 
Herr Chiavacci noch eine Skisre „Das Hausmittel“ zuzugeben 
die wahre Stürme von Heiterkeitsansbrüchen nnd Beifall harvorraft. 

Mit den wärmsten Dankesworten namens des Club an den 
Herrn Vortragenden schliesst der Herr Präsident die Versammlung. 


Der Schriftführer: Oberingenieur Karl Spitzer. 


Bericht über die Clabrersammlung vom 5. Februar 191, 
Der Präsident, Se. Excellenx der Heır Eisenbahnminister macht zu 
Beginn der Versammlung folgende geschäftliche Mittheilungen : 

In der nächsten Clubversammlung, Dienstag den 1, Fe 
bruaard. J. 1/7 Uhr Abends wird Herr Friedrich Steiner, Pr“ 
fessor an der dentschen technischen Hochschule in Prag, einen Vor- 
trag über: „Technische Fortschritte Oesterreichs 
und Deutschlands im letzten Jahrzehmt* halten. 

Der Herr k. k. Baurath Professor Max Jullig hat sich 
bereit erklärt, Mittwoch den 18. d. M., 7 Uhr Abendsz, die 
„singende Bogenlampe“ zu demonstriren und werden die 
Herren zu dieser interessanten Demonstratiou höflichst eingeladen, 

Ich mache nochmals auf den am 9. d. M. statıindenden Ver- 
gnügungs-Abend (Herren-Abend) mit rorsüglichem, dem 
Abende entsprechenden Programme aufmerksam. Zur Theilnahme 
berechtigen die Saisonkarten, sowie Einzelkarten, welche in der Cinb- 
kanzlei zu haben sind. 

Der für heute angekfindigt gewesene Vortrag des Herrn Directors 
Goedicke über „Acetylen-Beleuchtuug im Dienste 
des Eisenbahn-Verkehres* entfällt, da der Herr Vortragende 
leider im letzten Momente wegen Unwohlseins absagen musste, Als 
Ersatz biefür hat sich der Sinologe, Herr kön. prenss. Oberlientenant 
Robert H. Schnmacher in liebenawürdigster Weise bereit erklärt, 
einen Vortrag über: „Strassen- und Eisenbahnen in China“ 
zu halten und bemerke ich, dass die Pablieation dieser Veränderung 
in den Tagesblättern noch veranlasst wurde, dass es aber leider 
absolut unmöglich war, die für diesen Vortrag vorhandenen Bilder 
in Diapositive umzuwandeln. 

u Wünscht Jemand zu diesen geschäftlichen Mittheilungen das 
ort? 

Da dies nicht der Fall ist, Jade ich nun Herrn Schu- 
macher zur Abhaltung seines Vortrages ein. 

Herr Oberlientenant Sehnmacher gibt, nach einer treft- 
lichen, die chinesischen Zustände vor dem Kriege schildernden Dar- 
stellung in grossen Zügen ein Bild der chinesischen Verkehrswege und 
führt sodann in fesselnder Weise Soenen aus der von ihm mi achten 
Formosa-Expedition vor, die an Drastik alles bisber hierüber bekannte 
wohl weit übertreffen, Auch seine Schilderung eines chinesischen 
Wohnhauses, seiner Insassen und eines chinesischen Feates sind farben- 
prächtige, von eigener Anschauung uod scharfer Beobachtung zeugende 
Bilder des chinesischen Volkslebens und erwecken das lebhafteste 
Interesse der Zuhörer, Die Ausführnungen des Herrn Vortragenden, 
die in ein warmes Lob seiner im chinesischen Kriege hervorragend 
thätig gewesenen österr.-ungar. Wallenbrüder ausklingen, sind vom 
wärmsten Beifalle des Auditoriums eitet, der sich nach den herz- 
lichen Dankesworten, die der Herr Präsident an den Herm Vor- 
tragenden richtete, nochmals ernenerte. 


Der Schriftführer: Ober-Ingenienr Karl Spitzer, 


Im Monate ‚Jänner 1901 sind ana dem Club ansgeachieden: 

Wirkliche Mitglieder, die Herren: Carl Leppich, Albert 
Btranss, Controlore, Dr. Marcus Pisk, Maximillan Hofmeister, 
Coneipisten der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbalın ; Dr. Richard 
Pohl, Seeretär der k. k. üsterr. Staatsabahnen; Otto Scharfetter, 
Beamter der k. k, priv. Südbabn-Gesellschaft. 


Nenbeigetreten sind: 


Als wirkliche Mitglieder, die Herren: Arthar Mohr, 
Offieial der k. k. priv. Kaiser Ferdivanda-Nordbahn ; Dr. Maximilian 
Freund, Seeretär der k. k. priv, österr. Nordwestbahn; Kobert 
Hartinger, Bau-Adjunet, Emil Walter, Coneipist der k. k. 
österr, Staatsbahnen ; Carl No#, kaiserl. Rath, Ober-Inspector, Moriz 
Hartinger, Rudolf Pospischill, Gustav Keichel, Oscar 
Reiter, Beamte der priv. dsterr.-mugar, Staats-Eisenbabn-Gesell- 
schaft; Max von Raymond, Revident der k. k. priv. Südbahn- 
Gesellschaft; Panl Borönca, Bnreauchef der Kumänischen Kisen- 
balınen i. P,; Hermaun Wittels, k. u. k. Hof-Spelitenr, 


. _ Pruck von KR. Spies 4 Co, 
A Wien, V. Bezirk, Straumsangasse Nr, Iü. 


K. k. Staatsbahndirection Wien, 
Schliessung der Haltestelle Schrattenberg. 
Die für den Personenverkehr eingerichtete Haltestelle Schratten- 
berg der Linie Amstetten—Pontafel wird am 1. Februar 1901 für 
die restliche Dauer der Winterfahrordnung geschlossen. 


Auf den Linien Laibach U. K. B.-Rudolfawert und Grosslupp- 
Gottschee der Unterkrainerbahnen wird die Führung der I. Wagen- 
elasse bei allen Personenziigen vom 1, Februar ]. J. angefangen 
eingestellt. 


Vom 1. Februar ]. J. angefangen wird die Führung der 

I. Wagenelasse in den folgenden Strecken der k. k. Staatsbahn- 

direction Prag bei nachstehenden Ziigen aufgelassen, und zwar in 
er Strecke: 


Weseli—M. Budweis . . „ bei Zug Nr. 424 
Ober Cerekwe—Weseli M. . bei den Zügen „ 2012, 2014 
Weseli-M.—Ober-Cerekwe . . „  » » 2011, 2018, 2017 
Iglau—Iglau-Stadt . . . » Zug - 231 
sr Re ee » 25 
m —Baiice . . eo: „ den Zügen „ 2118, 2117 
„ —Ober- Cerekme ET  ; n 2119 
en . » . 0m den Zügen „ 2120, 2114 
Rör- ss eo. nn 28 „ 2116 
Ober-Cerekwe— Iglau “0. nm den Zügen „ 2118. 211% 
Pisek—Baiie : - 2 2 22 = m nn 219, 2197 
Ratic-Pisek . . . 2. nn» a n 2124, 2126 
Schlan—Smichow . . „ Zug „ 8. 


K. k. priv. Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn. 


Einführung eines neuen Ausnahmetarifes für raffinirtes 
Petroleum etc. von Pardubitz (8.N0.D.V.B) nach 
Stationen der österr. Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn, sowie für leere Petroleum- 

ser in umgekehrter Richtung. 
Mit 1. A nl 16 1901 tritt ein neuer Ausnahm für raffinirtes 
Petroleum, sowie für Petroleumnaphta (Rohbenzin), Petroleumbenzin 
(Benzin aus Erdöl), Blau- und Gränöl, Gasöl (Gastheeröl), Schmier- 
öle (mineralische), Petroleumrückstände, Schwefelsäure, Abfallwasser 
und Mineraltheer von der Station Pardubitz (8.N.D, V. B.) nach 
Stationen der üsterr. Nordwestbahn und Süd-Norddentschen Ver- 
bindungsbahn, sowie für leere gebrauchte Petroleum- und sonstige 
Mineralölfässer aller Art in umgekehrter Richtung in Kraft, 

Der & Auspahmetarif, giltig vom 1, Juni 1900, 
tritt mit Ende März 1901 ausser Kraft 

Exemplare dieses Tarifes sind bei der unterzeichneten Verwaltung 
zum Preise von 10 Hellern erhältlich. Die Direetion. 


nn “= &. N. priv. Südbahn-Brfelfhaft. 
aoayıoeı Kärzefte und beaweusfte wu 
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Aenderung der Abfertigungsbefugnisse der Station 
Sieniawa. 
Die auf der Localbahn Chaboöwka—Zakopane liegende, für 
den Gesammtverkebr ohne Einschränkung eingerichtete Station 
Bieniawa 


wurde ab 10, Jänner 1901 in eine Personenhalte- und Ladestelle für 
den Personenverkehr, den beschränkten Gepäcksverkehr und den 
Güterverkehr nur in vollen Wagenladungen umgewandelt. 


@lltig ab 1. Oeisber 1900, 


K. k. Österreichische we Staatsbahnen. 
Kürzeste Zugyerbindungen: 


tungen vwischen Wien Wentähl, u. V 
Fehriiumı Wim Vennlig 17 56, Wianı- 


Wien — Nizza— Cannes. 
Vorköbet ab 25. Marumber Ahglich, 
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Priv. und pat. Exsi C C at or‘ 


n 
%* de Ritter % 


Kleiderhaus M. Neumann 


Wien, I. Kärntnerstrasse 19, 


Kammgarm-Anzug . . .  15— 
Ueberzieler . ... +» „9 
Havelock 2.» oo. a 9.— 


Ill. Preiscourants und Muster gratis & franeo. 
Mitgheder des Club österr.Eisenbahn-Beamten ausnahmaweise5 x Rabatt, 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke . 


Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Elsen- und Metallglesserel, 
Gussstahlhütte In Plisen 


Ra BEREITEN mitBitahlelidern, Prosskörper der Ziegelmaschinen 
mit&piralstäben zur Verhinderung der Drebung des Materials, Erhöhung der Leistung 
und zum Schutz gegen Abaüızung maclı Patent L. Schmelser, Mag . Bevoivor- 
Falzziegelpressen, Kinriohtungen für Brrangfalzziegel nach dun Patenten der Gall 
thaler en Einriebtangeu für Harizerkleinerung. Steinbreeber Walswerke, 
ah 


tühle, 


Igänge, Pondelmüllen, Transporieure, Elevatoren, Fahre 
—ı Specalität: Stirnräder mit gefraisten Zühnen. 


Eisenbahnprojecte jeder Art 


verfasst, ev. Bau übernimmt 
Ing. Joh. Korbuly, Wien, IV. Schleifmühlgasee 11. 


x PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I, Risemergasse 13. 
Inhaber: Julius Moeller & „‚george Hardy, 
beridete Patentanw 


@egr. Im Jahre 1851. Telegr.-Adr.: Faashe: Wien. Teleph. Nr. 5209. 


CARBOLINEUM 


——- Patent Avenarius == 


bester Holzanstrioh, 
Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten, 
Bureau: Wien, III/1. Hauptstrasse 18. 




















_ Opel beyschlag 


WIEN 


l. Canovagasse Nr. 5 
(vis-A-vis Musikvereinsgebäude). 
Filiale: II. Untere Donaustrasse Nr. 45. 








Möbeltransporte 


u EINLAGERUNG 
CARO & JELLINEK 


wien, I. Schottenring Nr. 27. 


| _ 








Ve 
Kigsatbam. Herausgabe und Verlog des Ciub 
ters. Eisenbaln-Beamten, 


WB- Comptoir im eizenen Hause: 


Bedentend besser als Carbolineum und alles andere. Vernichtet Holzschwamm 
und Mauerfeuchtigkeit, Sicheres Mittel. Lässt keinen Satz in den Gefässen 
surück, daher bedeutend billiger. Broschüre gratis. Bei Abnalıme füsserweise, 


mässiger Preis. Lässt sich mit allen Farben mischen. 
III. Parkgasse 10. 


AUFZÜGE 


aus der ku. k. . 
HOF-MASCHINEN- & u. AUFZÜGE-FABRIK 
As FREISSLER, Ingenieur 


Wien, X., Erlachplatz 4 
Budapest, VI. Davidgasse 2, 


Vereinigte EIEKLIltälsActiengeselschat 


Wien X, 
für Personen- und 


Elektrische Bahnen \...:: 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 













| 








Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, \Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren, Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen, 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 





Felix Blazicek 
Wien, V. Straussengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrüstungs-Gegenstände 


Fouerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Deeoupir- 
zangen, Überbauwerkzeuge eto. 


Lieferant der k.k. österr. Staatsbahnen, der meisten Österr, Privatbahnen. 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1V. Bez., Favoritenstrasse Nr. 28, 


Credit -Ert Erwin] 
{+} Ieumten, Praspocte werden 
000 4 
j 








Druck von #. Spies & Üo. 
Wien, V. Bezirk, Straussengasse Nr. 18. 


ıf 20 


Oesterreichische 


Eisenbahn Zeitung. 


Redaction. und. A Adniaistraiien : 


ORGAN 


Abonnement is, an 


In ge 
Dusup TE pdon 3 u Fu a K.ın nu 
siratiom: Nr. in, ar = ek 12. rt. 
Nr. 880. 7 inhi : u gem Auslands 
u m Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. suunsrie #75" ahjare m. 10 
anctions-Comitb fastgsasteten Tarife 


od 
Masuscripte werden nicht zurtick- 
gutellt, 


Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates. 


Spielbagen & Sehurick in Wien. 





Elareine Bammarn 00 Heller. 
Offene Beclasmationen portofrei. 





Wien, den 20. Februar 1901. 


XXIV, Jahrgang. 
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Alleinigs Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionsprels:: pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 


Lastemsaer Boschineatahri 


„GANZ & 08. 


Eisengiesserei u, Maschinenfahriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 
FABRICATION 
Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen |®° 
aus Bpecialmaterial nach amerikanischem System für den 


gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
Special-Abtheilungen 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Helz- 
schleiferei „Anlagen 
Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 
Transmissionen aller Systeme, 
AATHZILUNG 
elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen 


in Gleich-, Drek- und Wechselstrom. 


3 cr 





EEE RER 





Eisenbahnprojocte pre: Art 


verfasst, ev, Bau übernimmt 


Ing. Joh. Korbuly, Wien, IV. Schleifmühlgasse 11. 


Felix Blazicek 
Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbabnausrüstungs-Gogenstände 


Benerfesto Cassen, Billettenkästen, Plombirsangen, Desoupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge eto. 
Lieferant der k. k. daterr, Staatsbahnen, der meisten österr. Privasbahnen. 











‚Oesterreichische $ 


WIEN = == = ee 


chuckert- 
11/7. Engerthstrasse 150. 


Werke * 
Elektrische Beleuchtung. 


Elektrische Kraftübertragung. 


Dynamo - Maschinen und Elekiromotoren für Gleichstrom und 

- und mehrphasigen Wechsetstrom (Drehstrom), Schalt ıpparate, 

Sicherungen, Bogenlampen, Messinstrumeute, Wattstundenzähler 
(System Schu Sehuckert). 


Speolalltäten: Elektrische Strassenbabnen, Industrie- u. Gruben- 
bahnen, Locomotiven, elektrinche Betriebseinrichtungen für alle 
Industriezweige, Aufzüge, Ventilatoren, Pumpen u. a. w., Fahr- 

_ bare elektrische Bohrmaschinen. 















Locomotiv - Kossolrohr - Reinicunesapparat, 


Patent In allen europälschen Staaten, 


N ne 


Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Buss, - 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, IX,. Kolinganse 3. 








Ersparnis an Feuerungs-Material. 





aller Art für Industrielle, forst- und landwirthschaftliche Zwecke, 
für Hand-, Zugthier-, Locomotiv- und elektrischen Botrieb b liefern 
zu Kauf und Mlethe 


Orenstein & Koppel 
WIEN, 3 Kantgasse 3, « PRAG, Mertengesen FL. 4. 
(Eeke F ichtegasae.) Losomstivren ron 10-300 Pferde 
Stahl- Mnidenkipplowries von a Aue: und Bskbsaßvowung, 

ee DR. Karren aller Art. ut 

I aterinl 
A a IR u in Allen Profilen, W Wiguteteniiiail, 
Waren t. a asar- 0 a. Btein-| Au x u. Bremsbergbahnen 
Indentrie zum Thon- Transport u. zur | is allen Grössen er ann 
Baflörderung halkferiiger u. fartiger Besine. für Seil. oder 
Vermiethung ganzer Anla — Finanzirung lie 
Durebführung und Ausführung von Klelnbahnen erlssorsn Umfanges 
für Personen- und Lastenbeförderung, mit Dampf- oder elektrischem 

Betrieb. — Ausführliche Kataloge gratis und france. 


ku. k. Hof- und 


Slebwaaren-, Drabtgewebs-Geßschte-Fabrik wi Blech-Porforir-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgasse Hr. 10 u. 18 und PRAG-BUBNA 


«mpfehlen sich sur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messin 
äraht-Geweben und -Geflsehten für das Eisenbahnwesen, al: 


||: Breite, Dandk & Comp. 


Prag-Karolinenthal, A E- d. Elbe, 
Blansko und Sc 


liefert . 
Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf, 


Apparate für oentrale Signal- und Welohenstellung, 
Bauart Henning und eigenem System, Wasserstatlons-Ein- 
richtungen, Reservoire, Pumpen aller Systeme, Wasserkrahne, 
Hydranten ete. 


» Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf-, 
Heberorrichtungen : elektrischem und bydraulischem Betrieb, 


Loeomotir-Hebeböcke, hydraulische Waggonimbwerke, 


Waggon- und Locomotiv-Drehschelben und Sohlebe- 
bühnen für Handbetrieb, sowie für mechanischen, hydranuli- 
schen und elektrischen Antrieb ; Spilis. Dampfwagen Ver- 
schubdienst auf Industriegeleisen. 


i Bagger- und Transportmaschlenen. Calssons und 
Luftschleussen für pneumatische Fundirung. 


Elektrische Beleuchtungswagen zur mobilen Be- 
leuchtung. 


i Complete Verlade-Einriohtungen, Lauf- und Klapp- 
en. 


. und preile. 


Leopolder & Sohn 


Wien, II... Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für ag age Telephone und 
Telephon - Central halter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- | 
bähnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmaterlale, 
Wassermesser eigeneu Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und Telegrapben-Einrichtangen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


% 











Eiserne Gebäude für alle Zweoke. 


Dampfmaschinen beilebiger Grösse und Stouerung. 
Dampfkess.l jeder Construotien. ‚ 


| eine Contral- Re 


"Einzig authentischer Handels-, Industrie- und Gewerbe- 
Schematismus. 

Unter Förderung durch das hohe k. k. Handels- 

Ministerium zusammengestellt auf Grund der amtlichen Daten 














A. Urban & Söhne 
Nieten-, Sehrauben- und Schranbenmattern-Fabriken 








Centralbureau: Cassa u. Niederiage: aus den von den Handels- und Gewerbekammern geführten 
Floriäsderf bei Wien. Wien, V.Hundstkurmerstr.9s. |8 Je werbe-Katastern. 
ee ”»- (5 | Erscheint in 10 Bänden nach Krenländern 
Laschenbeizen, Nägel und Schlenenverbindungsmittel jeder und innerhalb der Kronländer nach Orten und 
ohrauben, Pross- und Schmiedethelle etc. für Waggens, Branchen geordnet. 
Alten, "Muttern, Vorstecksplinte und Holzschrauben eto., Ausführlioher Prospeot wird auf Verlangen vom unter- 
Schmiedestücke aus Stahl und Eisen. 1 zeichneten Verlage gratis zuzesendet. 


QO002000082.AAA0OEHH0DRO0N. BR ML5| 


UMPEN 


aller Arten für häusliche und öffent- 
liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 


Kataster-Verlag: Wien IX. Hörlgasse 5. 


AAGEN 


neuester, verbesserter Construotionen. 


Deeimal- und Lanfgewichts- -Brückenwangen 








und Industrie. "Und Kisenvahn Zwecke. 
sm Anntohlanche — commandit:Geneitschaft für PIMPEN- Und Maschinen-Fabrication. 








W. GARVE NS, Wien He. 
3 WILHELM BECK & SÖHNE Affe 


n; | Zum Bezuge von WÄSCHESORTEN für die Herren Beamten 
Ch ieferanen 
WIEN. 


empfiehlt sich dıe altrenommirte 
we im Jahre 1805 gegründete Firma 
VIlI/ Langegasse Nr. 1. | I. Graben, Palais Equitable 
lontrale. Sıadı-Nederlage | 
Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, | 













Nur: IV. Wieänerhauptstrasse Nr. 12, 
Versendung von Preiseouranten gratis und franto. 
Zahltungsbedingnisse nach Uebereinkommen, 
| Lisferanten zahlreicher Uniformirangs- und Equlpirungs » Austallan, 






Ignaz & J. R. Tilgner & Cie, Wien. 
ee en. 


oem jramce. ug 
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Wien, den 20. Februar 1901. 
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INHALT: Clabversammlung. Der Internationale Eisenbahneongress. Resums des Herrn k. k. Regierungsrathes Wilhelm Ast, Bandireetor 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, zu seinem Berichte tiber die Frage II: „Die Schienenstossrerbindungen*. 


Die Jun 


ubahn. Vortrag, gehalten im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten am 13, November 1900 von J; Hochwald, 


Ingenisur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Monats-Chronik, Jänner 1901. — Chronik: Personalnachricht. Der 
Gesengverein österr. Eisenbahnbeamten. Eisenbahnball. Stand der österreichischen Eisenbahnbauten mit Ende Desember 1900. 
Die Verkehrsintensität im Gebiete des Rhein—Weser—Elbecanals im Jahre 1899. Stand der Tramways in Grossbritannien 
und Irland im Jahre 1899, — Literatur: G. Freytag's Reichsrathawahlkarte von Oesterreich 1901. Deutscher Eisen- 
babn-Kalender anf das Jahr 1901. Oesterreichischer Ingenienr- und Architekten-Kalender für 1901. — Clubnachrichten, 
Bericht tiber den Herrenabend am 9. Februar 1901, Anzeige des Vergntigungsabends. 





Clubversammlung: Dienstag, den 26. Februar 
1901, ’/,7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Eduard 
Goedicke, Ingenieur, Director der österr. Carbid- und 
Carbor-Actien-Gesellschaft: „Ueber Acetylen-Beleuch tung im 
Dienste des Eisenbahn- Verkehres.* 


Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 








„Der Internationale Eisenbahncongress. 
Besum& des Harm k. k. Regierungsrathes Wilbelm Ast, Bandirector 
der k. k. prir. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, zu seinem Berichte über 

die Frage II: „Die Schienenstossverbindungen“. 


Hochgeehrte Herren! 


wurde, sehe ich mich gezwungen, ihn heute in etwas aus- 
greifender Weise zu resumiren. Vor Allem lassen 
Sie mich aber den Dank aussprechen für die Ehre, welche 
mir durch die Berufung zu dieser Berichterstattung er- 
wiesen wurde, und meinen besonderen Dank den Bahn- 
verwaltungen — fast der ganzen Welt — die mir in so 
bereitwilliger Weise ihre reichen Erfahrungen zur Ver- 
fügung stellten. 

/. Diese Erfahrungen machen Einem die Stellungnahme 
zu. der Stossfrage nicht leicht; denn der alte, fast ver- 
lassene feste Stoss erscheint kaum mehr erwälnt, die 
herrschenden, schwebenden Stossverbindungen aber er- 
scheinen angesichts der erhöhten Raddrucke heute schon 
zumeist als unzalänglich erklärt und die verschweissten 
oder vergossenen Stösse als noch lange nicht genügend 
erprobt. 

Um nun über eine hlosse Aufzählung der neuen 
Verbesserungen der schwebenden Stoss-Construction hinaus- 
zugehen, schien es mir erst nothwendig, das Verhalten 


der Schienenenden unter der bewegten Last und die | 


Wirkungsweise _ der Schienenstossyerbindung im All- 
gemeinen möglichst aufzuhellen. Ich habe daher die beiden 
äussersten Glieder aller möglichen Constructionen — den 





einfachen ruhenden und einfachen schwebenden Stoss mit 
Hilfe der photographischen Methoden in ihrem Verhalten 
geprüft. Es zeigte sich, dass sich bei jedem System der 
Stossyerbindung unter der Einwirkung der bewegten Last 
eine ansteigende Stufe bildet, auf welche das Rad hinauf- 
geschleudert wird, wobeidureh die Rückwirkung der elasti- 
schen Wagenfeder die Anlaufschiene noch einen vermehrten 
verticalen Druck erfährt. Dieser gewaltsame Anprall des 
Rades genügt allein, um alle die schädlichen Einflüsse zu 
erklären, die der Schienenstoss auf das Geleise, das 


, rollende Material und auf die Zugkraft ausübt. 


Beim festen Stoss, wo die Schienenenden auf der 


| Schwelle ruhen, und die Befestigungsmittel sie zu ge- 
Da mein Bericht erst in letzter Stunde veröffentlicht 


meinsamer Bewegung anhalten, wird die Stufenbildung 
an enge Grenzen gebunden sein, und durch die Wirkung 
der Laschen noch verringert werden. 

Beim schwebenden Stoss dagegen wird sich diese 
Bewegungstendenz in den weiten Grenzen halten, die die 
elastische Biegung der Schienenenden zuliesse, wenn die 
verticalen biegenden Kräfte nicht von den Laschen anf. 
genommen würden. 

Die Wirksamkeit einer schwebenden Stossverbindung 
wird also vornehmlich von dem Wirkungsgrade der 
Laschen abhängen — dieser ist aber sehr beschränkt. 
Denn da sich die übertragenen verticalen Kräfte nur in ein- 
zelnen Punkten der Laschenanlagsflächen eoncentriren, so 
üben sie hier einen übermässigen Druck aus. Die Folge ist 
eine frühzeitige und ungleichmässige Abnutzung dieser An- 
lagsflächen und daher ein vorzeitiges Spiel, das zur Stufen- 
bildung Anlass gibt. Indem aber schon die kleinste Stufe die 


| genannten dynamischen Zusatzkräfte erzeugt, welche wieder 


die Abnutzung der Laschen vermehren, werden sich so 
Ursache und Wirkung gegenseitig steigern, wobei auch 
die Biegungsspannungen der Laschen oft über das Zu- 
lässige hinausgehen müssen. f 
Liessen also die experimentellen Versuche auf ge- 
wisse Vortheile im Verhalten des festen Stosses schliessen 
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so bedurfte diese Erkenntnis doch noch einer gründlichen 
Verifieirung durch ausgedehnte praktische Erfahrung, be- 
vor es gerechtfertigt schien, die lange vergessene, ruhende 
Stossconstruction wieder ernstlich in Betracht zu ziehen. 
Mir stand glücklicherweise eine solche Versuchsstrecke 
zur Verfügung, ein Geleisestäck in einer Hauptlinie der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, welches vor 35 Jahren mit 
Stahlschienen in festem Stoss verlegt worden war und 
das durch sein gutes Verhalten die Resultate der er- 
wähnten Versuche vollinhaltlich bestätigte. 

Suchen wir nun nach diesem kleinen Exeurs in das 
Gebiet allgemeinerer Betrachtungen über die Wirkungs- 
weise der Stossverbindungen die bis heute erzielten Fort- 


schritte in den Construetionen — die sich fast aus- 
schliesslich auf den schwebenden Stoss beziehen — näher 
zu prüfen, 


Alle Verbesserungen der schwebenden Stossconstruc- 
tion, die ja heute die allein herrschende ist, ringen darauf 
aus den speeischen Laschendruck und die spe 
eiischa Biegungsspannung der Laschen möglichst 
herabzudrücken. Schon die Erhöhung der Trag- 
fähigkeit und Steifigkeit des ganzen Geleises hatte in 
diesem Sinne gewirkt. Hiezu kamen noch die Verbesse- 
rungen der Stossconstruction selbst: Die Verstärkung der 
Laschen, ibre Verlängerung über die Stossschwellen, ihre 
Unterstützung durch diese die feste Einspannung der 
Schienenenden, die Reduction des Schienenabstandes und 
die dem stärkeren Angriff aut die Anlaufschiene ent- 
sprechende ungleiche Schwellenvertheilung zu beiden Seiten 
des Stosses, Auf diesem Wege wird sich noch ein weiterer 
wichtiger Schritt empfehlen: Die Entlastung 
der Stossconstruction von der Aufgabe, dass Wandern 
der Schienen zu verhüten und den Schub des Gestänges 
in sich aufzunehmen. 

Um unmittelbar den Folgen der ungleichen 
Abnutzung der Laschenanlagsflächen 
zu begegnen, sind mehrfache geistvolle Mittel zur Ver- 
wendung gekommen. Wir kennen ja die Futterbleche, die 
Arbeitsleisten von Jebens und die Constraction von 
Dr. Zimmermann.der die Lasche in einzelne Laschen- 
klemmplatten auflöst, die unabhängig von einander nach- 
gestellt werden können. 

Andererseits verfügen wir über Constructinen, welche 
die Bildung der Stufe selbst verhindern 
wollen, sei es durch ein Uebergreifen der Schienenenden, 
welches die durchgehende Stossfuge beseitigt, sei es durch 
Anordnungen — wie die Stossfangschiene — welche das 
Rad ohne Berührung der Schienenenden über die Stoss- 
lücke wegführen. 

Alle diese Constructionen gehören im Prineip zum 
schwebenden Schienenstoss, und in ihrer 
Unzulänglichkeit spielt immer wieder die tragende 
Lasche mit ihren schmalen Anlagsflächen die 
ausschlaggebende Rolle. Und in der That kann keine Ver- 
vollkommnung beim schwebenden Stoss über diesen 
schwachen Punkt hinaushelfen, der, im Wesen dieser Con- 


struction gelegen, der Ausgangspunkt der einseitigen 
starken Abnützung ist und der sich einer alle Theile 
gleichmässig heranziehenden Bauart widersetzt, 

Aus. dieser Erkenntnis ist das Streben hervorge- 
gangen, nicht blos die Laschenanlagsflächen, sondern auch 
den breiten Schienenfuss zum Uebertragen der 
Vertiealkräfte heranzuziehen. Wir sehen diese Idee in 
einfachster Form bei jener Stossconstruction vertreten, 
bei welcher die herabhängenden Laschenansätze unter dem 
Schienenfuss zu einer Stütze zusammengezogen werden; 
noch besser im Keillaschenstoss, wo ein durch die verti- 
calen Laschenansätze durchgesteckter Keil die Schienen- 
enden unterstützt. Beide Constructionen erhielten ihre 
Vervollkommnung durch die Verlängerung der Laschen, 
die nach Art einer Laschenbrücke über beide Stoss- 
schwellen reicht. : 

Diese Stossanordnungen bedeuten also ein Compro- 
miss zwischen der Unterstätzung der Schienenenden, und 
dem System der tragenden Laschen. Letzteren wird ein 
Theil ihrer Functionen, mittels der Anlagsflächen tragend 
zu wirken, abgenommen. 

Neben dem Constructionsgedanken, die Stufenbildung 
durch Unterstützung der Schienenenden ener 
gisch zu verhindern, haben wir also hier die 
weitere Idee gefunden, durch Verlängerung der Laschen 
über beide Stossschwellen diese zu einem gemeinsamen 
Lager zu versteifen und die vertiealen Kräfte auf sie 
gleichmässig zu vertheilen. 

In den Brückenstössen sollten diese Con- 
structionsgedanken ihren wirksamsten Ausdruck finden. 
Leider haben aber alle bisherigen, oft so geistvollen Aus- 
führungen nicht genügend zu entsprechen vermocht. 

Wir glauben jedoch, die angeführten Constructions- 
gedanken, namentlich soweit sie die Entlastung 
dertragendenLaschendurch Unterstützung 
der Schienenenden betreffen, aus theoretischen 
wie praktischen Gründen nicht mehr preisgeben zu dürfen. 

Wir sehen den Keillaschenstoss, den Brückenstoss und 
verwandte Systeme einen charakteristischen Zug des ru- 
hendenStosses entlehmen und sich auf dem Grenr- 
gebiet zwischen ruhendem und schwebendem Stoss bewegen. 
Diese Doppelrolle ersehen wir aber mit einer Complieiert- 
heit der Construction erkauft, die leicht der Ausgangs 
punkt neuer Uebel wird. 

Verfolgen wir aber den Weg weiter, der die Be 
freinng vondentragendenLaschenalsaus 
schliesslichem Mittel zur Hintanhaltung der ' 
Stufe am Stoss bedeutet, so begegnen wir dem ruhenden 
Stoss als einfachster Construction. Dieser Weg ist üb- 
rigens bereits durch eine Reihe praktischer Versuche 
markirt: Durch den schon älteren amerikanischen Drei- 
schwellenstoss, durch den von Coüard vorgeschlagenen 
Zweischwellenstoss, wo die Stossschwellen ganz zusammen- 
rücken, und durch die versuchte Vereinigung von zwei 
Stossplatten auf einer gemeinsamen Stossschwelle. Ja 
mehr noch. In Paris sehen wir den festen Stoss bei dem 
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jüngsten und die französische Technik s6 ehrenden Nen- 
bau — der Metröpolitainebahn, sogar als allgemeine 
Norm eingeführt, und es würde mich sehr freuen, an 
dieser Stelle auch die Argumente jener Herren zu ver- 
nehmen, die diese interessante Massregel verfügt haben. 

Die ‘Theorie spricht dem ruhenden Stoss die Ueber- 
legenheit in statischer Hinsicht zu. Aber in der Praxis 
ist er im Grossen und Ganzen schon lange kalt gestellt. 
Was man ihm seinerzeit in seiner primitiven An- 
ordnung besonders zum Vorwurf machte, war die un- 
ruhige Lage der Stossschwelle und das laute, zerstörende 
Hämmern. 

Diese Vorwürfe waren auch nicht unberechtigt. Aber 
es scheint mir, als ob diese Mängel weniger dem Prineip 
dieser Stossanorduung als vielmehr der unzulänglichen 
Geleiseconstruction überhaupt und der Qunlität des ver- 
wendeten Materiales zuzuschreiben waren. Und dass die 
genannten Uebel keine unerlässlichen Begleit- 
erscheinungen des testen Stosses sind, das beweist mir 
persönlich das bereits erwähnte Nordbahngeleise mit 
ruhendem Stoss, das sich seit 35 Jahren in einer ziemlich 
stark befahrenen Schnellzugsstrecke in jeder Hinsicht 
musterhaft verhält. Ein - Schienenstoss dieses Geleises 
ist in der retrospecetiven Abtheilung des österreichischen 
Eisenbahnwesens anf dem Champ de Mars ausgestellt, 
zu dessen Besichtigung ich hiemit die Herren mir höflichst 
einzuladen erlaube. Manche alte Bahn könnte wohl zu 
diesem Geleise ähnliche Beispiele stellen. Kaum liesse 
sich aber ein Geleise in schwebendem Stoss von gleicher 


Widerstandsfähigkeit aufweisen, bei dem die tragenden | 


Laschen einer so dauerhaften Inanspruchnahme klaglos 
widerstehen. 

So erscheint es denn sowohl durch die Erfahrung 
wie durch die vorgeführten Schlussfolgerungen gerecht- 
fertigt, erneute Versuche in grösserem Umfange mit dem 
rahenden Stosse zu empfehlen — allerdings in einer 
Bauart, die mit all den Vervollkommnungen unserer 
Zeit hinsichtlich der Durchbildung wie hinsichtlich des 
verwendeten Materiales auszustatten wäre. 

Freilich, das wirksamste Mittel, alle Mängel der 
Stossverbindung aus der Welt zu schaffen, wird wohl das 
sein, die Stösse selbst zu beseitigen. Die elektrische 
Schweissung und das Vergiessen der Schienenstösse hat 








ja bei Strassenbahnen schon manchen schönen Erfolg ge- ' 


zeitigt, auf Hauptbahnen sind noch keine massgebenden 
Versuche bekannt. Wenn diese Versuche — die uns von 
französischer Seite in nahe Aussicht gestellt wurden — 
zum Erfolg führen, dann dürfen wir das letzte und er- 
freulichste Capitel in der Geschichte der Stosstrage 
schreiben. EIER 

Nachdem der Redner die Gesichtspunkte seines Vor- 
trages nochmals in kurzen Sätzen zusummengefässt, trat 
die Versammlung in die Discussion desselben ein, als 
deren Ergebnis folgende, auch von der Vollversammlung 
des Congresses approbirte Resolution gefasst wurde: 


' habe ich, 


. Locomotivfabrik in Winterthur, 


„Der Congress hältes für angezeigt, 
dass die Eisenbahnverwaltungen, unbe- 
schadet derBestrebungen, die schwebende 
Stossconstruetion zu vervollkommnen — 
Versuche mitanderenStossverbindungen, 
namentlich mit dem ruhenden Stoss vor- 
nehmen oderweiterverfolgen,fernerVer 
suche, die eine VerminderungderZahl der 
Stösse, besonders durchdas Verschweissen 
der Schienen bezwecken“* 


Die Jungfraubahn. 


Vortrag, gehalten im Club ästerreichischer Eisenbahn-Beamten aın 
13. November 1900 von J. Hochwald, Ingenieur der k. k, prir. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn.*) 

Seit eirca zwei Decennien ist in der Schweiz 
besonders durch die Erstellung von Bergbahnen auch jenem 
grossen Theile des reisenden Pablieums die Möglichkeit ge- 
boten worden, ohne bedeutende Mühe sich von einigen 
der schönsten Aussichtspunkte einen Gesichtskreis über die 
reizendsten Gebirgs- und Gletschergegenden zu verschaffen, der 
früher nur dem Touristen von Beruf und in einzelnen 
Fällen nur mit der allergrüssten Mühe und ebensolchen 
Gefahren gegönnt war, 

Viele dieser Balnen wurden echon in ihrem Ent- 
stehen als undurchführbar bezeichnet und ist hauptsächlich 


jider finanzielle Erfolg in Frage gestellt worden; als- 


bald wurden die Ungläubigen jedoch eines Besseren be- 
lehrt, denn wir sehen heute die Bergbahnen der 
Schweiz in der von ihren Begründern voranus- 
sesehenen Weise prosperiren und in vielen Fillen sogar 
die Erwartungen übertreffen. 

Im Ganzen sind über 40 Steilbahnen der ver- 
schisedensten Bauart entstanden, die ein Anlage- 
capits] von mehr als 70 Mill, Frcs, repräsentiren. 

Die bedentendste unter den Bergbahnen ist die 
jetzt im Ban begriffene Jungfraubahn, und das Interesse ist 
vollkommen gerechtfertigt, das ihr nicht allein aus technischen, 
sondern auch aus allen anderen Kreisen entgogengebracht wird, 

Das erste Project zum Baue einer Bahn auf die 
Jangfrau reichte Maurice Köchlin, Ingenieur des Hauses 
Eiffel in Paris, beim schweizerischen Bundasrathe am 16. Oc- 
tober 188% ein, 

Der erste Theil seiner Bahn, eine meterspurige Ad- 
häsionsbahn, schliesst in der Station Lauterbrunnen an die 
Berner Oberland-Bahn an, geht im Thale der weissen Lütschine 
aufwärts bis Stechelberg. Die Länge dieser Strecke be- 
trägt 4210 m, die maximale Steigung 37°%/,,, der kleinste 
Radius 110 m. Das Rollmateriale ist hier dasselbe wie 
bei der Berner Oberlasd-Bahn. 

Der zweite Theil, die eigentiich a Bergbahn, 
führt in einem 5460 m langen Tunnel mit 50%, maximaler 
Steigung von Stechelberg zum Gipfel der Jungfrau, 

An Baukosten sind Fres, 0,746.000 angegeben. 


*) Dieser Vortrag wurde vor der Drucklegung im Interesse der 
Verbreitung richtiger Daten von dem Director der Jungfraulmahn 
Herrn Dr. Friedrich Wrubel durchgesehen nnd richtig gestellt, wo- 
für ich mich, sowie für die freundliche Ueberlassnng von reich- 
haltigem Materiale zu grossem Danke verpflichtet fühle. Desgleichen 
was insbesondere den letzteren Punkt betrifft, Herm 
Strub in Ülarens-Montreux, der schweizerischen 
deu Maschinenfabriken Brown, 
Roveri& Cie. in Baden iAarganı, Escher- Wyas & Cie, 
Zürich, nnd Joh. Jae, Rieter in Winterthur meinen besten Dank 
abzustatten. 


Ingenieur E. 


Sechs Tage später, am 22. October desselben | 
Jahres, suchte der schweizerische Ingenieur Trautweiler 
bei der eidgenössischen Bundesverwaltung ebenfalls um eine 
Concession zum Bane einer Bahn auf den Gipfel der Jungfrau 
an. Dieselbe sollte !/, km unterhalb des Trümmelbach- 
Ausflusses beginnen und in vier unmittelbar aneinander- 
schliessenden Seilrampen bis 36m unter den Gipfel der 
Jungfrau geführt werden. 

Die Länge der projectirten Tunnels betrug 6540 m, die 
maximale Steigung 48°/,. 


Mussstab 1:200,000, 
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Fig. 1. 


In kurzer Zeit darauf bewarb sich der Erbauer der 
Pilatusbahn, Oberst Locher in Zürich, ebenfalls um eine | 
Concession für eine Bahn auf die Jungfrau, 

Er schlug vor, einen Wagen von der Gestalt eines 
Kolbens in einer Tunnelröhre von 3 m Durchmesser, durch 
Rollen auf Schienen geführt, mit comprimirter Luft zu be- 
wegen. 





Es waren drei solehe Tunnels von je 65 km 
Länge projeetirt und hätte die Fahrtdauer 15 Minuten be- | 
tragen. 


Diese drei Projecte kamen jedoch nicht zur A 
auch hatten sie sonderbarer Weise eineu und denselben Fehler. 
Die Lage der Trace war so ziemlich die gleiche und 
ihre Stalonen wären auf ein und derselben Seite 
der Gebirgswand zu liegen gekommen, was zur Folge gehabt 
hätte, dass die Aussicht nur nach dieser Seite hin möglich 
gewesen wäre, nur mit wachsendem Gesichtskreise bei aun- 
steigender Höhe, 

Das Locher'sche Project hätte lediglich nur das 
Panorama vom Gipfel der Jungfrau geboten. 

Als im Sommer 1893 die Wengernalpbahn eröffnet 
wurde, die von Lauterbrunnen über die Wengernalp nach 
Grindelwald führt und in der Station Klein-Scheidegg (2064 m) 
ihren Höhepunkt erreicht, gelangte der Präsident der Schweizeri- 
schen’ Nordostbahn Guyer-Zeller zu der Deberzeugung, 
dass eine künftige Bahn auf die Jungfrau nicht in der Thal- 
sohle beginnen dürfe, sondern in der bereits 2064 m über 
Meeresspiegel gelegenen Station Klein-Scheidegg ihren Anfangs- 
punkt nehmen müsse, 

Sein erstes Project war der kürzeste Weg 
durch das untere Mönchmassiv unter dem Guggi- 
gletscher hindurch bis zum Gipfel. Nachdem aber hier 
eine Steigung von 40”/, zu überwinden war und überdies 
diesem Projecte derselbe Fehler bezüglich der Lage der 
Stationen, wie bei den früheren, anhaftete, wählte Guyer- 
Zeller einen Weg mit nur 25°), maximaler Steigung, der, 
obzwar bedeutend länger, dafür aber abwechs- 
lungsreiecher und interessanter sich gestaltet und eigent- 
lich drei Bergbahnen, des Figer, Mönch und der Jung- 
frau in sich vereinigt. 

Die Länge der Trace beträgt 122 km, die maximale 
Steigung wie bereits erwähnt 25%), die Spurweite 1 m, der 
kleinste Radius 100 m. Die gesammten Tunnellingen 10°6 km; 
die Curvenlängen machen circa 25°/, der Gesammtlänge aus. 

Die maximale Geschwindigkeit ist 8 km per Stunde. 

Der Anfangspunkt der Jungfraubahn liegt hinter dem 
Stationsgebäude in Klein-Scheidegg der Wengernalp-Bahn. Von 


' hier führt die Trace westlich am Fallbodenhubel vorüber direct 


bis zum Fusse des Eigergletscher, ist mit Ausnahme 
eines 87 m langen Tannels in offener Linie geführt und er- 
reicht in der Station Eigergletscher die Höhe von 
2322 m. 





Fig. 2. 


Diese 2015 m lange Strecke hildet die erste Seetion 
und wurde am 19. September 1898 in feierlicher Weise 
eröffnet. 

Von der Station Eigergletscher hat man keins wesent- 


‚ lich andere Aussicht als von Klein-Scheidegg. Man sieht die 


Bergriesen Eiger, Mönch und Jungfrau von der Nordseite, die 
bekanntlich viel schöner als die Südseite ist, dann das Breit- 
horn, Gspaltenhorn, Schilthorn, Lauberhora und Tschuggen, 
den Männlichen, das Faulhorn, die Engelhörner, den Titlis und 
das Wetterhorn, 2 

Mit wenigen Schritten hinter dem Stationsgebäude gelangt 


man in das Gletscherfeld des Eiger und zu der in demselben 


=. 


befindliehen Eisgrotte, die von fast allen hier anlangenden 
Reisenden nicht nur wegen ihrer Schönhelt, sondern auch wegen 
des bequemen kurzen Weges, der zu ihr führt, besncht wird. 

Von bier ist auch die dem Schweizerischen Alpenelub 
gehörige Guggi-Clabhätte (2397 m über Meeresspiegel) im 
Guggigletscher leicht zu erreichen, 

In unmittelbarer Nähe sieht man da die Lavinen herab- 
stärzen, die im Trümlettenthal zum Trümmelbach sich ver- 
einigen, der etagenfürmig in das Lauterbrunnenthal herab- 
füllt und so die weltbekannten Trümmelbachfälle bildet. 

Hinter der Station Eigergletscher tritt die Bahn in 
den grossen Tunnel, aus dem sie nicht mehr heraus- 
kommt. Dieser Tonnel ist 10 km lang und hat bei einer Höhe 
von 435 m und einer Breite von 37 m einen Querschnitt 
von 14 m®, Oben ist derselbe halbkreisförmig abgerundet. 

. Die erste Tunnelstation ist die Station Roth- 
stock im Km 2'880 und in einer Höhe von 2530 m über Meeres- 
spiegel. Dies ist der Endpunkt der zweiten Section, welche 
am 2. August 1899 eröffnet wurde. Zur Zeit meiner 
Anwesenheit am 8. August desselben Jahres war die Station 
noch keineswegs fertig. Von der Stelle, wo der Zug hielt, war 
auf der linken Bahnseite ein kurzer Seitenstollen bis an die 
Felswand getrieben, durch welchen man auf einen Felsweg 
gelangt, der auf den Gipfel des Rothstock (2669 m über 
Meeresspiegel) geführt wird. 

Hier ist der Ausblick schon bedeutend abwechslangs- 
reicher und interessanter, 

Die Tunnelstationen überhaupt erhalten geeignete 
grosse Räume, die nach der Berglehne zu gelegen und mit 
fensterartigen Osilnungen, wie bei der Axenstrasse am Vier« 
waldatättersee, versehen sind, 

.. „Die Fenster bekommen Balkone, welche im Winter 
zurückgezogen werden können, Von hier wird man die Aus- 
sieht geniessen, 

Sämmtliche Räume, die Dienstlocale der Stationen, 
Restauration, Wohnung des Stationsvorstandes und Re- 
staurateurs etc, eind aus dem Felsen ausgahauen und 
die Decken durch vom Felsen stehengelassene Säulen gestützt. 
"Wände, Decken und Boden werden mit Holz verkleidet und 
alle Räume elektrisch beleuchtet und beheizt. 

Auch für jene Passagiere wird vorgesorgt sein, 
welche eine Nacht hier werden zubringen wollen, indem wohn- 
liehe Fremdenzimmer eingerichtet werden, 

Von der Station Rothstock geht die Linie in 
gerader Richtung mit 250/, Steigung bis zur Station Eiger- 
wand (Grindelwaldblick) 2867°6 m über Meeresspiegel, 
41 km vom Anfangspunkt. 

Von hier reicht die Aussicht über die vielen schweizeri- 
schen Seen gegen Norden bis an die deutsche Grenze. 

Nun macht die Trace einen Bogen nach Süden 
und erreicht in einer Höhe von 3156 m die Station Eis- 
meer, Während die vorhergehende Station die Aussicht nach 
Norden ermöglichte und das schweizerische Mittelgebirge 
überblicken liess, ist hier dr Charakter des Hoch- 
gebirges, der Schnee- und Eisregion ausgeprägt. Man sieht 
das Münchjoch, das Bergli (3299 m über Meeres- 
spiegel) die Fiescherhörner und das Finsteraar- 
horn, aber unmittelbar vor sich sieht man den mehrere 
Kilometer ausgedehnten Grindelwald-Fiescherfirn. 
Nordöstlich sieht man die Schreckhörner, Lauterasrhörner und 
Strahlegghörner. 

Von der Station Eismeer geht die Trace in 
gerader Richtung bis zur Station Jungfranjoch, Früher 
war zwischen diesen beiden noch die Station Oberes 
Mönchjoch projscetirt. Diese wäre auf einer breiten, 
schneefreien Esplanade gelegen und somit, ausser der Station 
Eigergletscher die einzige offene Station gewesen. Von hier 


sollte ein Weg auf den gegenüberliegenden Trugberg ge 
führt werden und wäre das Ewige Schneefeld und der 
Mänchgipfel leicht zu erreichen gewesen. 

Um vom Oberen Mönchjoch unter dem tiefer 
liegenden Jungfraujoch durchzukommen, musste 
man hier zu einem Gegengefälle von 10%, greifen, 
was aber einen wunden Punkt der Anlage gebildet hätte, denn 
in der entstandenen Mulde wären bei eingetretener Betriebs- 
störung in der elektrischen Anlage die Züge stecken ge- 
blieben. 

Bei der jetzigen Tracenführung ist das nicht 
möglich, denn in einem solchen Falle können die Züge unter 
Anwendung der vorhandenen Bremsen über das con- 
tinnirliche Gefälle thalwärts geführt werden, 


(Fortsetzung folgt.) 


Monats-Chronik — Jänner 1901. 


Betriebseröffnungen: Am 9. Jänner 1901 wurde 
die Linie Kimpolung-Valeputna der Bukowinaer Local- 
bahnen dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

Neue Concessionen: Der Eisenbahnminister hat 
mit Urkunda vom 22, Deeember 1900 dem Dr. Franz Waldert, 
Advocaten in Prag, die Concession zum Baue und Betriebe der, 
als normalsparige Localbahnen auszuführenden Locomotiv- 
Eisenbahnen, vu. zw. 1. von Kaaden— Brunnersdorf 
der Buschtöhrader Eisenbahn nach Willomitz zum An- 
schlasse an die Staatsbahnlinie Kaschitz— Radonitz und 2. von 
der Station Radonitz der Staatsbahnlinie Kaschitz— 
Radonitz nach Duppan ertheilt. 

Hierher gehört auch, dass die dem Bauunternehmer Jakob 
Judkiewiez in Krakau ertheilte, seither auf die Actien- 
gesellschaft „Localbahn Krakan— Koemyrzöw* übergegangens 
Concession zum Baue und Betriebe einer Schleppbahn von 
der Station Mogila zur Klostermühle dasalbst 
mit Kundmachung des Eisenbahnministeriams vom 12. Jänner 
1901 für erloschen erklärt wurde. 

Unfälle: Am 4. Jänner 1901 ereignete sich nüchst 
der Station Mikoln der ungarischen Staatsbahnen in Folge 
falscher Weichenstellung ein Zusammenstoss eines ge- 
mischten Zuges mit einem Güterzuge. Der Anprall war eiu 
so heftiger, dass die Locomotiven beider Züge vollständig un- 
brauchbar und 5 Wagen des Güterzuges zertrimmert warden, 

Am 14. Jänner 1901 stiessen in der Station Gyorok 
der ungarischen Staatsbahnen zwei Güterzüge zusammen. In 
Folge des Zusammenstosses wurden die Locomotiven der 
beiden Züge und zehn Wagen beschädigt, Von den Zugs- 
bediensteten ist ein Bremser den Verletzungen erlegen, vier 
weitere Bedienstete wurden mehr oder minder schwer verletzt. 

Eisenbahnbau: Die strittige Frage der Einmiün- 
dung der Aussig-TeplitzerBahn in Reichenberg 
tritt nunmehr in das entscheidende Stadium, Im November v.J. 
hat im Eisenbahnministerium eine Verhandlung der Interessenten 
stattgefunden, in welcher das Programm für die Umgestaltung des 
Reichenberger Bahnhofes festgestellt wurde, Die Kosten dieses aus- 
gedehnten Umbaues sollen auf eine Reihe von Jahren vertheilt 
werden, dergestalt, dass dem dringendsten Erfordernis des 
Personenverkehrs ehethunlichst Rechnung getragen werde, Die 
Staatsverwaltung hat nunmehr das damals festgestellte Program m 
genehmigt und namentlich den Beitrag der Aussig-Teplitz er 
Bahn zum Umbau dieses Bahnhofes endgiltig festgestelt. 
Nunmehr sollen mit der Zittau-Reichenberger Balın, be- 
ziehungsweise der Verwaltung der sächsischen Staatsbahnen, 
welche die siämmtlichen Actien der genannten Bahn besitzt, 
Verhandlungen stattfinden, welche die Beitragsleistung zu den 
Kosten des Bahnbaues zum Gegenstand haben. Gleichzeitig 
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+ werden auch Vereinbarungen mit der Süd-norddentschen Ver- 

bindungsbahn gepflogen werden, welche hauptsächtlich darauf 
abzielen, dass die dieser Bahn obliegende Quote der Kosten 
des erwähnten Bahnbaues durch die Gesellschaft ohne Sehädi- 
gung ihrer finanziellen Interessen aufgebracht werde, Es ist 
Vorsorgs getroffen, dass jene Herstellungen, zu denen die 
vorhandenen Mittel reichen, unverweilt in Angriff genommen 
werden. Wenn die Verhandlungen glatt verlaufen und in 
kurzer Zeit zum Ziele führen, ist es nicht ausgeschlossen, 
dass die Veberführung des Personenverkehrs von der Anssig- 
Teplitzer Bahn in die Stadt Reichenberg noch im heurigen 
Jahre ermöglicht werden wird. 


Mit Rücksicht auf die Wahrnehmung, dass bei den Ent- 
würfen von Weichenverriegelungs-AÄnlagen die 
gewählte Bauart der Verriegelungs-Vorrichtung 
häufig nicht im Einklange mit der Länge der Drahtleitung 
steht, wodurch die sichere Verriegelung der Weichen in Frage 
gestellt wird, hat das Eissnbahnministerlum angeordnet, dass 


bei Verwendung von doppelten Stahldrahtzügen mit 4 mm | 


Stärke für je 100 m Leitungslänge eine Drahtzugbewegung 
von 100 mm, bei Verwendung von Stahldrahtzügen mit 5 mm 
Stärke für je 100m Leitungalänge eine Drahtzugbewegung von 
75 mm für die thatslichliche Verriegelung aufgewendet werden 
muss, Dem hiernach ermittelten Verriegelungswege ist noch 
für den Leergaug des Riegels das zur sicheren Entriegelung 
benöthigte Ausmass zuzuschlagen, welches in der Regel nicht 
unter 100 mm angenommen werden soil. Werden in eine 
Drahtzugleitung die Weichenriegel für zwei Weichen einge- 
schaltet, so ist bei Ermittlung der Drahtzuglänge dem Abstande 
des Stellwerkes von der äussersten Weiche noch die Länge 
des Drahtzuges zwischen beiden Weichen zuzuschlagen. Die 
Weichenriegel dürfen nicht „aufschneidbar“ eingerichtet: sein. 

Localbahnen: Der böhmische Landtag hat in 
seiner December-Session die Anträge seiner Eisenbahncom- 
mission über das Localbahn-Programm des 
Jahres 1901 in Berathung gezogen und hierüber Beschluss 
gefasst, Zunächst wurde der Landesausschuss ermächtigt, einer 
Anzahl von Localbahnen (Randnitz— Hospozin, Wotitz— Schlan, 
Taus— Tachau, Laun—Rakonitz) Unterstützungen aus Landes- 
mitteln, theils im Wege von Vorachüssen, theils darch Ueber- 
nahme von Stammactienzu gewähren. Der Landesausschuss wurde 
ferner aufgefordert, mit thunlichster Beschleunigung Erhebungen 
betreffend Herstellung einer Bahn niederer Ordnung mit elek- 
trischem Betriebe von der Station Schwadowitz nach Eipel, 
ferner einer Bahn niederer Ordnung von Arnau nach Königinhof 
zu pflegen, sowie das Project der Localbahn von Jenschowitz 
nach Melnik einer eingehenden Prüfung zu unterziehen. 

Die Losonezer Regional-Eisenbahn-Gesell- 
schaft, die von Losonez nach Poltai führen und ausserdem 
noch eine Flügelbahn Berzeneze— Szinyöbanya erhalten soll, 
dürfte nach langen Verhandlungen nunmehr gebaut werden. 
Der Bau der Bahn, deren Kosten 2,900 000 Kronen betragen, 
soll noch dieses Jahr vollendet werden. 


Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen 
Einnahme-Ausweisen stellen sich die Einnahmen der 
grösseren Österreichischen Privatbahnen im 
Monate Jänner 1901 gegenüber dem gleichen Monate des 
Vorjahres wie ans nebenstehender Tabelle ersichtlich, 

Aus diesen Ziffern erhellt, dass die böhmischen Kohlen- 
bahnen den vorjährigen Ausfall, der durch den Kohlenarbeiter- 
strike verursacht wurde, fast ganz hereinbrachten. Der Güter- 
verkehr war auch ein ausserordentlich starker; so umfasste 
er bei der Aussig— Teplitzer Eisenbahn 803.000 Tonnen, d. i. 
um 197.198 Tonnen oder rund 20.000 Wagen mehr als in 
der gleichen Zeit des Vorjahres, in welcher in Folge des 
Strikes ein Rückgang um 285.000 Tonnen eintrat. 
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Betrieb: Die Verwaltung der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn hat in der letzten Zeit für eine erhebliche Ver- 
mehrung ihrer Fahrbetriebsmittel Vorsorge getroffen, Wie 
umfangreich die bezüglichen Bestellungen sind, geht daraus 
hervor, dass e8 sich hiebei insgesammt um einen Aufwand 
von 7,400,000 Kronen handelt, Nachdem von der Verwaltung 
Anfangs November die Anschaffung von 31 Lucomotiren im 
Kostenbetrage von 2,300.000 Kronen beschlossen worden 
war, hat der Verwaltungsrath nunmehr die Bestellung einer 
grösseren Anzahl von Personen- und Güterwagen beschlossen. 
Demgemäss werden für das Jahr 1901 in Bestellung ge- 
bracht: 40 dreiachsige und 19 zweiachsige Personenwagen, 
letztere für die gesellachaftlichen Localbahnen ; ferner 10 drei- 
achsige Gepäckswagen, 4 vieraclhsige Postambulanzwagen, 
250 gedeckte Güterwagen, 800 Kohlenwagen und 20 Platean- 
wagen. Die Ablieferung hat in der Weise zu erfolgen, dass 
die Personenwagen noch dem diesjährigen Sommerdienste, die 
Güterwagen der Herbsteampagne zu Gute kommen werden, 
Die Anschaffangskosten betragen rund 5,100.000 Kronen, Die 
Lieferungen wurden der Firma Ringhoffer in Prag, der 
Nesselsdorfer, sowie der nea errichteten Waggeonfabrik in 
Standing übertragen. 

Zwischen den Vertretern des Eisenbahn- und Handels- 
ministeriums fand eine Conferenz über die Frage der Schutz- 
massrogeln gegen die Gefahren der elektrischen Oberleitungen 
statt, 

Diese Frage berührt in erster Reihe das Handeis- 
ministeriums, welches die Verpflichtung hat, die eigenen Lei- 
tungen, Apparate und ihr Personal zu sichern, dann die Wiener 
Bau- und Betriebsgesellschaft, welche ja demnächst eine Reihe 
neuer elektrischer Linien zu eröffnen beabsichtigt. Man war 
in der Besprechung darüber einig, dass die endgiltige Regelang 
dieser schwierigen Frage gegenwärtig noch nicht spruchreif 
sei und dass es sich darum handle, vorerst za provisorischen 
Schutzmassnahmen zu gelangen, welche die baldmöglichste 
Inbetriebsetzung der elektrischen Linien unter voller Wahrung 
der persönlichen Sicherheit des Publicums ermöglichen und 
der späteren definitiven Austragung der Angelegenheit nieht 
präjudiciren würden. Als solche provisorische Massregeln wurden 
die Legung eines geerdeten Schutzdrahtes oberhalb der Stark- 
stromleitung, ferner dort, wo geerdete Schutzdrähte nicht an- 
gebracht werden können, die Legung isolirter Schutzdrähte 
und automatischer Ausschalter bezeichnet, Die Betriebsgesell- 
schaft hat von der Aufsichtsbehörde den Auftrag erhalten, 
solche geerdete Schutzdrähte einzuführen. Die Bau- und Be 
triebsgesellschaft wünscht nun, dass zuerst die neuen -elek- 
trischen Linien eröffnet und dass dann die Frage der provi- 
sorischen Schutzmassregeln entschieden werde, In der statt- 
gefundenen Besprechung sollte nun auch darüber Klarheit 
‘erzielt werden, ob der Bau- und Betriebsgesellschaft die Er- 
| Öffnung der neuen Linien gestattet werden könne, ehe die 
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provisorischen Schutzmassnahmen zur Durchführung gelangt 
sind, In der Sitzung sprachen sich die Vertreter des Handels- 
ministeriums dagegen aus, dass die Eröffnung der neuen elek- 
trischen Linien zugegeben werde, bevor Sicherungen für das 
Publicum erfolgt seien, Die Vertreter der Aufsichtsbehörde 
schlossen sich der Ansicht der Delegirten des Handelsmini- 
steriums an, dass vor der Eröffnung der neuen Linien die 
provisorischen Schutzmassnahmen seitens der Gesellschaft durch- 
geführt sein missen. Die Kosten hiefür hätte nach der in 
dieser Besprechung zum Ausdrucke gelangten Ansicht die Ban- 
und Betriebsgesellschaft zu tragen, Die letztere beziffert das 
Erfordernis für diese Schutzmassnahmen mit etwa 300.000 K. 
Im Falle als die Gesellschaft die Kosten nicht aus Eigenem 
tragen wollte, müsste der Verwaltungs-Gerichtshof entscheiden, 


Ein aus Vertretern österreichischer und ungarischer 
Bahnen bestehender Ausschuss beschäftigt sich mit der Ans- 
arbeitung einheitlicher Bestimmungen für 
den. Vorgang zur Feststellung der körper- 
lichen Tanglichkeit des im Ausseren Dienste 
zu verwendendenPersonales. Der Ausschuss hat be- 
reits einen entsprechenden Entwurf ausgearbeitet, worin ins- 
besondere die Prüfung des erforderlichen Seh- and Hörver- 
mögens auf das eingehendste behandelt ist. 

Die Staatsbahndireetion Wien hat namens eines Aus- 
schusses, der zur Berathung über die Einrichtung der 
Gepäck-(Dienst-) Wagen für die Befürderung 
unverpackter Fahrräder eingesetzt wurde, Versuche 
mit verschiedenen Verladevorrichtungen unternommen und 
hierüber den österreichischen und ungarischen Verwaltungen 
berichtet, dass sich von den verschiedenen zur Erprobung ge- 
langten Systemen jenes von Gradlmiller als das dem Zwecke 
_ und den gestellten Anforderungen entsprechendste erwiesen 
bat. Dieses System, das eins bedeutende Schonung der un- 
verpackt aufgegebenen Fahrräder bei der Beförderung gewähr- 
leistet, und an jeder Wand des Wagens angebracht werden 
kann, erfordert von allen Systemen den geringsten Zeitaufwand 
zur Verladung und Versicherung des Fahrrades, sowie es auch 
die geringsten Anforderangen an die Geschicklichkeit des 
mit der Verladung betrauten Bediensteten stellt. (Vergl. Nr. 5 
ex 1901 dieser Zeitung.) 


Wie verlautet, geht man bei den ungarischen Staats- 
bahnen daran, eine Anzahl von Personenzügen, 
deren Führung sich wegen der geringen Zahl der mit ihnen 
beförderten Personen als verlustbringend erwies, anfzu- 
lassen. Es gilt dies insbesondere von Personenzügen auf 
Nebenstrecken und Localbahnen. Man hofft mit dieser Mass- 
nahme, bei deren Durchführung selbstredend mit thunlichater 
Rücksichtnahme auf die Bedürfnisse des Reiseverkehres vor- 
gegangen werden wird, erhebliche Ersparnisse zu erzielen. 


Die Staatseisenbahn-Verwaltung steht mit der Firma 
Bierenz & Fischer wegen Erwerbung eines Benzin-Automobils, 
das auf einer in Böhmen befindlichen staatlichen Localstracke 
versuchsweise verwendet werden soll, in Verhandlung. Auch 
die Verwaltung der Localbahn Sattledt-Grünan (Almthalbalın) 
beabsichtigt auf ihrer Localbahnlinie ein Automobil zu er- 
proben. Das böhmische Landes-Eisenbahnamt will gleichfalls 
auf einer Landes-Localbahn das Automobil versuchsweise ver- 
wenden. 


Die neu eröffnete ostafrikanische Linie des österr. Lloyd 
hat bisher keine wesentlichen Resultate gezeitigt. Die bisher 
abgegangenen Schiffe hatten wenig Ladang, hauptsächlich des- 
halb, weil die Bahnverbindaungen von Laurengo-Margnes nach 
Transvaal in Folge des Krieges unterbrochen sind und sich 
daher die Waaren sowohl dort ala auch in Durban anhäufen, 
so dass die Verschilfung ins Stocken gerathen ist, Wenn die 
Verhältnisse im Transvaal nicht bald eine Aenderung er- 


fahren, dürfte das nächste Schiff erst im Monate März dahin 
entsendet werden. 

Eine wesentliche Belastung erwnchs dem österr. Lloyd 
durch die Erhöhung der Kohlenpreise. Der Mehrverbrauch in 
Folge der hohen Kohlenpreise dürfte im abgelaufenen Jahre 
— mit Berücksichtigung des bedeutenden Mehrlanfes von 
Seemeilen — circa 3 Mill. Kronen betragen. 

Der österr. Lloyd wurde im Berichtsmonate auch durch 
die in der Türkei, Griechenland, Armenien und Bulgarien 
vorgeschriebenen Quarantäne-Massregeln anlässlich der in 
Constantinopel vorgekommenen Pestfälle in Mitleidenschaft 
gezogen und musste Einschränkungen und Asnderungen der 
Fahrpläne verfügen, 

Tarifarisches: In dem auf den Linien der Un- 
garischen Stantsbahnen mit 1. September 1900 eingeführten 
Localgütertarife sind mehrfache Erhöhungen eingetreten, indem 
die früher durchgeführte Declassification gewisser Artikel auf- 
gehoben wurde. Es verlautet überhaupt, dass bei den Unga- 
rischen Staatsbahnen die Absicht zu bestehen scheint, durch 
Einschränkung des Refactiewesens die finanziellen Ergebnisse 
der Staatsbahnen zu verbessern. In diesem Sinne ist es auf- 
gefasst worden, dass der Giltigkeitstermin sämmtlicher für 
das Jahr 1901 erneuerten Refactien nicht, wie dies bisher 
immer der Fall war, auf ein Jalır, sondern blos bis Ende Juli 
erstreckt wurde. 

Zwischen Vertretern des Finanz-, Handels- und Eisen- 
bahnministeriums fand eine Besprechung in der Angelegenheit 
der Ermässigung der Zuckertarife des Lloyd nach der Le- 
vante statt. Die Verhandlungen zwischen den competenten 
Ministerien und dem Lloyd sind zwar noch nicht vollständig 
abgeschlossen ; es ist jedoch feststehend, dass schon vom 
1. März ab Reductionen der Levante-Tarife für Zucker ein- 
treten werden. Der Lloyd hat den Vorschlag gemacht, unter 
der Voraussetzung, dass auch die Privatbahnen Nachlässe ge- 
währen, in eine Reduction der Tarife um 16 Kreuzer in Gold 
einzuwilligen. Die Industriellen steben auf dem Standpunkte, 
dass eins wirksame Concurrenzirung der cumulativen unga- 
rischen Tarife auf der Donau eine Ermässigung der gegen- 
wärtigen österreichischen Tarife um etwa 50 Centimes er- 
fordere. Da der Lloyd eine Herabsetzung seiner Tarife um 
16 kr. in Gold oder 40 Centimes zugestanden hat, so würde 
allerdings die von den Industriellen verlangte Ermässigung 
nicht voll erreicht sein, immerhin aber dürfte der gewährte 
Nachlass die Aufnahme der Concarrenz mit den ungarischen 
Fabriken erleichtern. Der Lloyd dürfte überdies für gewisse, 
besonders stark concurrenzirte Relationen auch über die 
Grenze von 16 kr. in Gold hinaus Ermässigungen gewähren. 
Es ist wahrscheinlich, dass auch an die Privatbahnen wegen 
eines Nachlasses herangetreten wird. 

Finanzielles: Die Buschtöhrader Eisen- 
bahn wurd vom Eisenbahnministerium aufgefordert, die 
Dotirung des Reservefondes des Lit. A- 
Netzes, die seit dem Jahre 1892 unterblieb, weil der 
Fond die statutenmässige Maximalhöhe erreicht hatte, wieder 
vorzunehmen. 

Aus diesem Reservefonds sind seit dem Jahre 1892 
rund 1,100,000 Al. entnommen und in dem Bahnunternehmen 
verwendet worden. Die Special-Reserve, die im Jalıre 1892 
die Höhe von 1,134.000 Al. erreichte, wies in Folge der 
Verwendung von 1,100.000 fi. im Bahnbau zu Ende 1899 
einen verfügbaren Ueberschuss von nur rand 30.000 #, auf. 
Die Aufsichtsbehörde vertritt nun den Standpunkt, dass ein 
Reservefonds, der nicht aus flüssigen Mitteln bestehe, sondern 
im Bahnunternehmern verwendet werde, nicht mehr vorhanden 
sei. Die Statuten seien dahin zu interpretiren, dass die Do- 
tiraung des Reservefonds in einem solchen Falle wieder ein- 
zutreten habe, Die Statuten müssten, wenn eine andere Auf- 
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fassıng zulässig sein sollte, erst geändert werden. Die jetzigen 
Statuten bedingen jedoch bei consequenter Durchführung die 
Anschanung, dass ein Reservefonds nur dann als intact zu 
bezeichnen sei, wenn er nachweisbar in barem Gelde oder 
Effeoten angelegt wäre. Die Buschtöhrader Bahn vertritt 
wieder die Ansicht, dass ein Reservefonds nur einer seiner 
natürlichen Aufgaben genilge, wenn er im Bahnunternehmen 
verwendet wird, Er sei, wenn auch nicht in flüssigen Mitteln, 
in den Investitionen vorhanden, die den Reservefonds ge- 
wissermassen repräsentiren. Die Reservefonds müssten sich 
gleichsam versteinern, wenn sie nicht eine ihrer Bestimmung 
entsprechende Verwendung finden würden; die rationellste 
sei die Anlage von Investitionen für das Bahnunternehmen. Die 
Angelegenheit dürfte vor dem Verwaltungs-Gerichtshofe aus- 
getragen werden. 

Der Buschtöhrader Bahn ist ausser diesem Erlasse ein 
zweiter Erlass der Aufsichtebehörde zugekommen, welcher 
sich auf die Einstellung der den eigenen Bergwerken für den 
Bahnbetrieb entnommenen Kohle in die Bilanz des Balnunter- 
nehmens bezieht. Die Buschtöhrader Bahn verwendet alljähr- 
lich ein gewisses Quantum der minderwerthigen Sorten der in 
ihren Bergwerken prodacirten Koble für ihren Betrieb, während 
die besseren Qualitäten an Parteien zum Verkaufe gelangen. 
Im Jahre 1899 hat die Gesellschaft für Regiezwecke der 
Bahn rund 140.000 t verbraucht und 296.000 t an fremde 
Parteien verkauft. Die Aufsichtsbehörde glaubt nun, dass die 
Preise, zu welchen die Regiekohle in die Bilanz eingestellt 
wird, sich unter den Marktpreisen halten, Gegenwärtig sind 
nun Verhandlungen im Zuge, welche sich auf die Bewerthung 
der Regiekohle beziehen und in deren Verlaufe festgestellt 
werden soll, ob und eventuell in welchem Umfange die Ge- 
sellschaft za verhalten sei, den Preis, zu welchem sie die 
Regiekohle in die Bilanz einstellt, zu erhöhen. 

Weon sich thatsächlich ergeben sollte, dass die Busch- 
töhrader Bahn die Preise der Regiekohle unter den normalen 
Verkaufspreisen eingestellt hätte, so würde dadurch insoferne 
eine Verschiebung in den Bilanzen der Gesellschatt eingetreten 
sein, als das Erträgnies der Kohlengruben einen Ausfall, da- 
gegen der Ertrag des Bahnbetriebes aus der Ersparnis an 
Brennstoff eine Erhöhung erfährt. Auf den Gesammtertrag des 
Unternehmens, das heisst auf die Actien-Dividende übt diese 
Bilanzirung, so lange der Bahnbetrieb und die Koblenwerke 
in einer Hand vereinigt bleiben, keinen Einfluss, Dagegen 
würde sich die Wirkung einer solchen Bilanzirung dann zeigen, 
wenn das Bahnunternehmen verstaatlicht, das Bergwerk aber 
weiter als privates Unternehmen betrieben würde. In diesem 
Falle müsste der Staat für die Ablösung des Bahnunternehmens 
eine höhere Rente bezahlen, würde aber die Kohle nicht zu 
dem Preise, in welchem sie in die Bilanz eingestellt ist, er- 
halten, da er sie ja dann zum Marktpreise zalılen müsste. Das 
Erträgnis des Kohlenwerkes würde sich im Falle der Ein- 
lösung des Bahnunternuehmens durch den Staat naturgemäss 
steigern. Die Staatsverwaltung verlangt nun, dass die Kohle 
zu einem höheren Preise, der den Gegenstand der Verein- 
barung bildet, eingestellt werden soll. Bei diesen Verhand- 
lungen besteht über die Frage, von wann ab die geänderte 
Buchung beginnen solle, vorläufig noch eine Meinungsver- 
schiedenheit zwischen der Anfsichtsbehürde und der Bahn. 

Die ungarische Regierung hat mit der Seeschiff- 
fahrts- Gesellschaft „Adria“ einen Sub- 
ventionsyvertrag abgeschlossen, der bereits dem unga- 
rischen Abgeordnetenhause zur Genehmigung unterbreitet 
wurde. Der wesentliche Inhalt des Vertrages ist, dass das 
Uebereinkommen mit der „Adria“, das bis 1911 läuft, bis 
1921 ansgedehnt wurde. Die bisherige jährliche Sabvention 
von 1,140,000 K, wird der „Adria* für die gunze Vertrags- 
dauer bis 1921 zugesichert. Die Gesellschaft verpflichtet sich 


dagegen, die Zahl der eigenen Dampfer um 10, somit auf 36 
zu erhöhen, und die nordafrikanischen Hifen Algier, Marokko 
und Tunis regelmässig anzufahren. Weiters verpflichtet sie 
sich, nach Spanien anstatt der bisherigen monatlichen, wöchent- 
liche Fahrten, nach Portugal 12 Fahrten im Jahre einzu- 
richten. Endlich muss die Gesellschaft bereit sein, regel- 
mässige Fahrten nach Nordamerika gegen die Gewährung 
einer besonderen Jahressubvention von 300.000 K. anfzu- 
nehmen, wenn das Handelsministerium einen hierauf bezüg- 
lichen Wunsch an die Gesellschaft richtet. Besondere Ver- 
pflichtungen wurden auch für den Ban der neuen Dampfer 
und des aufzunehmenden Personales stipulirt. 

Frachterstattungen: In der Monats-Chronik 
vom December 1900 theilten wir mit, dass die österreichischen 
Bahnverwaltungen die Erlassıng einer gemeinsamen Kund- 
machung, betreffend den Vorgang bei Rückzahlung von Mehr- 
frachten beschlossen, Diese Kundmachung ist nunmehr erflossen. 
Aehnliche Verfügungen traf der ungarische Handelsminister, 
der die Direction der ungarischen Staatsbahnen anwies, die 
bei der Ueberprüfung der Verrechnungen festgestellten Uebar- 
gebühren nicht wie bisher einmal, sondern dreimal monatlich 
den betreffenden Stationen zur Verständigung der Parteien 
mitzutheilen, Im Einverständnisse mit dem österreichischen 
und bosnisch-hereegowinischen Eisenbahnen wurde weiterhin 
verfügt, das sowohl die rückzuerstattenden Beträge als auch 
die Frachtbelege der Parteien stets portofrei übermittelt 
werden. Ferner wnrde veranlasst, dass jene Eisenbahnver- 
waltungen, die Mitglieder des Postsparcassenverkehres sind, 
die Rückerstattung von Uebergebühren im Wege von An- 
weisungen an die Postsparcasse leisten. 

Jnristisches: Die Staatsbahnen, die Privatbahnen, 
welche in Wien ihren Sitz haben, die Aussig-Teplitzer Balın 
und die Buschtöhrader Bahn, denen sich die Donan-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft angeschlossen hat, haben im Sinne eines 
Beschlusses der Eisenbahnen-Direcetoren-Conferenz die Auf- 
forderang der niederösterreichischen Handelskammer, die 
statntenmässigen Wahlen in das Eisenbahn-Schiedsgericht vor- 
zunehmen, mit der Erklärung beantwortet, dass diese Bahnen 
sich in Zukunft dem Schiedsgericht nicht mehr unterwerfen 
wollen und demgemäss auch nicht die Wahlen vorzunehmen 
in der Lage wären, Die Eisenbahnen motiviren diesen Be- 
schluss damit, dass darch das raschere Verfahren, welches die 
neue Civilprocessordnung bedinge, die Nothwendigkeit eines 
besonderen Schiedsgerichtes entfallen sei; dass ferner der 
rechtliche Bestand des letzteren nach dem neuen Civilprocess 
zweifelhaft geworden sei, und dass endlich die Judieatur des 
Schiedsgerichtes oft im Widerspruche mit jener der ordent- 
lichen Gerichte stehe, wodurch sich eine für die Eisenbahnen 
unangenehme Rechtsansicherheit entwickelt habe. 

Das Handelsgericht in Prag hat in der Angelegenheit 
des von uns schon öfters registrirten Verlosungsconflictes bei 
der Buschtöhrader Eisenbahn, den vom Curator der fünf- 
percentigen Prioritäten gemeinschaftlich mit den gewählten 
Vertrauensmännern vorgelegten Antrag auf Ertheilung des 
euratelbehördlichen Consenses zur Feststellungsklage über den 
bekannten Verlosungsstreit mit Beschluss vom 29. De- 
cember 1900 abgewiesen. In der Begrändung wiederholt das 
Handelsgericht zumeist die Gründe, welche es bereits in dem 
Beschlusse vom 4. Juni 1900 aus Anlass der Abweisung des 
Gesuches um Einberufung der Versammlung der Prioritäre 
angeführt hat. Es hält an der Ansicht fest, dass die durch- 
geführte freiwillige Conversion eines grossen Thelles der fünf- 
percentigen Prioritäten die weitere Einlösung aus den Nummern 
der noch fbrig gebliebenen Prioritäten mit Ausschluss der 
bereits convertirten zur nothwendigen Folge haben muss, ob- 
gleich dem Antrages des Curators fachmännische Gutachten 
beigelegt waren, welche das Gegentheil dieser Ansicht ver- 
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traten. Auch dedacirt das Handelsgericht aus der geringen 
Betheiligung der Prioritäre an der Versammlung, dass die 
nicht erschienenen Prioritäre mit dem Antrags des Ünrators 
und der Vertrauensmänner nicht übereinstimmen, und kommt 
zu dem Schlusse, dass der Minderheit der Privritäre gegen 
den Willen der übrigen Mehrheit nicht das Recht eingeräumt 
werden könne, sich in einen Process mit der Buschtöhrader 
Bahn einzulassen. 

Im Jahre 1897 richtete die Buschtährader Eisenbahn- 
gesellschaft an die Steuerbehörde das Ersuchen, die Reserve- 
fonds ihrer Unternebmen Lit. A und Lit. B mit den nach dem 
alten Einkommensteuer-Patente bereits verstenerten Rücklagen 
gleichzustellen. Alle Finanzbehörden (in letzter Instanz das 
Finanzministerium) verweigerten diese Gleichstellung mit der 
Begründung, dass diese Rücklagen des Reservefonds nicht eine 
specielle Widmung zur Deckung besonders bezeichneter Ver- 
laste tragen, sohin die Voraussetzung zur Gleichstellung nach 
S 98 des Steuergesetzes nicht vorhanden ist. Gegen die Ent- 
scheidung des Finanzministeriums erhob die Buschtährader 
Eisenbahn-Gesellschaft die Beschwerde an den Verwaltungs- 
Gerichtshof, der jüngst in dieser für Eisenbahnen principiellen 
Angelegenheit zu entscheiden hatte, Der Verwaltungs-Gerichts- 
hof erkannte nach einer Berathung von wenigen Minuten, es 
werde die Beschwerde der Buschtöhrader Eisenbahn als unbe- 
gründet abgewiesen. In den Entscheidungsgründen wnrde aus- 
geführt, dass dis gesetzlichen Voraussetzungen der Gleich- 
stellung der in Frage kommenden Reservefonds mit bereits 
versteuerten Rücklagen nicht gegeben sind, 

Die Wiener Privatbahnen haben der niederüster- 
reichischen Statthalterei eine Collectiveingabe überreicht, in 
welcher sie die kürzlich von der Gemeinde Wien beschlossene 
Erhöhung der Gemeindeumlagen für die Actieggesellschaften 
als ungesetzlich erklären und sohin die Aufhebung dieses 
Beschlusses verlangen. Wir haben bereits darant hingewiesen, 
dass die erwähnte Abgaben-Erhöhung für die Actiengesell- 
schaften an sich sehr empfindlich ist und eine etwalge Nach- 
ahmung dieses Beispieles seitens der übrigen österreichischen- 
Gemeinden die schwerwiegendsten Folgen naclı sich ziehen könnte, 


Allgemeines: Der Vorsitz in derDirectoren 
Conferenz ist für die Dauer des Jahres 1901 an die 
Staatsbahndireetion Wien übergegangen, Der Vorsitz wechselt 
jährlich nach einer bestimmten Reihenfolge zwischen der 
Staatseisenbahnverwaltung, der Kaiser Ferdinands-Nordbaln, 
Südbahn, österr.-ungar, Staats-Eisenbahn-Gesellschaft und 
österr, Nordwestbahn. 

Iu letzterer Zeit sind in der Oeflentlichkeit Beschwerden 
über den Vorgang bei Gewährung von Remunera- 
tionen an die Bediensteten der Staatseisen- 
bahndirection in Wien erhoben worden, wobei insbe- 
sondere darauf hingewiesen wurde, dass die Verkehrsbeamten, 
namentlich jene der Wiener Localstrecke, hiebei nicht berück- 
sichtigt worden seien. In einem Communiqus weist nan die 
Staatseisenbahnverwaltung darauf hin, dass in Folge der 
Gehaltsregulirung mit der früher bestandenen Uebung, ver- 
schiedenen Klassen von Bediensteten allgemein und unter- 
schiedsioe am Jahresschlusse Remunerationen zu ertheilen, 
vollständig gebrochen worden sei. Seither werden Remunera- 
tionen nur ausnahmsweise als Anerkennung für besondere 
Erfolge und aussergewöhnliche Dienstleistungen ertleilt. Auf 
diesen Umstand wurden die Bediensteten gleich nach der 
Gebaltsregulirung ausdrücklich aufmerksam gemacht und auch 
zu Beginn des abgelaufenen Jahres mit besonderem Erlasse 
davon in Kenntnis gesetzt, dass auf eine allgemeines Weih- 
nachtsremunerirung nicht zu rechnen sei, 

Wir theilten seinerzeit bereits mit, dass der Verein 
„Communication“ die Anregung gab, dass die einen Frachten- 
credit, geniessenden Geschäftstirmen in Wien Francaturen und 


Barvorschüsse mit den Bahnverwaltungen durch Vermittlung 
des Wiener Giro- und Üassenvoreines abrechnen. Diese 
Anregung bildete den Gegenstand eingehender Berathungen im 
Schosse der Bahnverwaltungen und man einigte sich bei einer 
am 10. December v. J. abgehaltenen Besprechung über die 
wesentlichsten Bedingungen, unter denen die Errichtung 
eines Frachten-Clearingbureans in Aussicht ge- 
nommen werden könnte. Die näheren Bestimmungen sollen 
festgesetzt werden, sobald die Zustimmung der sämmtlichen 
betheiligten Verwaltungen zu den Beschlüssen der Basprechung 
vorliegen wird, 

Am 30. Jänner 1901 fand im Eisenbahnministerium 
eine Besprechung über die Einleitung einer umfassenden 
Action zurHebung des Reiseverkehres ausdem 
Auslande nach den Österreichischen Alpen- 
ländern statt. An der Besprechung nalımen verschiedene 
Interessenten, hierunter Vertreter des Vereines zur Förderung 
des Fremdenverkehres, theil, Das Eisenbahnministerium stellte 
hiebei insbesondere die Frage der planmässig fortgesetzten 
Veröffentlichung von Beschreibungen üsterreichischer Alpen- 
gegenden in ausländischen Zeitungen durch nach Oesterreich 
zu entsendende Correspondenten, ferner die Errichtung von 
österreichischen Reisebnreaux in den hervorragendsten Ver- 
kehrscentren des Auslandes, sowie die Ausstellung von Bildern 
mit Ansichten aus den Alpengegenden in ausländischen Städten 
zur Discussion, Die Anregungen des Ministeriums wurden von 
säimmtlichen Theilnehmern an der Besprechung beifällig auf- 
genommen und es wurde ein engeres Comitö eingesetzt, das 
mit der Aufgabe betraut ist, bestimmte Vorschläge für die 
durchzuführende Action auszuarbeiten. 

Das Ministerium des Innern hat in einem einzelnen Falle 
ausgesprochen, dass durch die Aufnabmein den Dienst 
der staatlichen Eisenbahnverwaltung an sich 
(ohne Verleihung eines unmittelbaren Staatsdienstpostens) eine 
Aenderung in der zur Zeit der Anstellung bestandenen 
Heimatsberschtigung des betreffenden Bediensteten nicht 
eintrete. Der Verwaltangsgerichtsbof hat diesen Standpunkt 
des Ministeriums des Innern als gesetzlich begründet erklärt, 
da kein Gesetz bestehe, demzufolge die Bediensteten der 
Staatsbahnen als Bedienstete des Staates und als in einem 
öffentlichreehtlichen Verhältnisse zum Staate stehend 
anzusehen wären. 


CHRONIK. 


Personalnachricht. Der k.k. Handelsminister hat den 
kais, Rath P. F. Kupka, Abtheilungs-Vorstand-Stellvertreter 
der Nordbahn, zum technischen Berichterstatter für die inter- 
nationale Weltausstellung in Glasgow 1901 ernannt. Wir 
beglückwünschen den Herrn kals, Rath herzlichst zu dieser 
auszeichnenden Ernennung. 


Der Gesangverein österr. Eisenbahnbeamten ladet 
alle seine tanzlustigen Mitglieder, Freunde und Bekannten in 
Erinnerung an die im vergangenen Sommer in der Schweiz 
erlebten herrlichen Tage für den 5. März 1901, Abends 
9 Uhr, zu einem in den Sofiensilen stattfindenden Ver- 
guügungs-Abend unter der Devise: Rendez-vons in der Schweiz, 
ein. Saal-Eröffnung um 8 Uhr Abends, Beginn 9 Uhr, Einzug 
der Gruppen $!/, Uhr, Der trefliche Gedanke, das Carnevals- 
Rendezvous seiner Mitglieder und Freunde im Geiste auf 
Schweizer Boden zu verlegen, wird durch entsprechende 
originelle Decorirung der Soßensäle eine wirksame Unterstützung 
finden, und um die angenehme Täuschung noch vollendeter 
zu gestalten, sind ausser zahlreichen anderen Gruppen insbe- 
sonders eine Tellgruppe, eine Gesslergruppe, dann Schweizer- 
garden und Miliz, Alpenlornquartett, Sennerinnen, Schweizer 
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Nationaltrachten, Gletscherstürmer, hochalpine Radfahrer, inter- 
nationale Hochstapler und Falschspieler, Barggeister, reisende 
Engländer, Tabreud Volk ete., angemeldet, Die vom Gesang- 
verein ausgegebene originelle Einladung ist in Inhalt, Form 
und Ausstattung ein Cabinetstück, das Verfasser, Zeichner und 
Drucker alle Ehre macht und gewiss die „einladendste“ Wir- 
kung machen wird, 

Die Ausgabe der auf Namen lautenden Karten (Preis 
für beitragende Mitglieder 3 K, für Gäste 4 K) erfolgt ab 
20. Februar jeden Donnerstag zwischen 6 und 8 Uhr Abends 
im Vereinslocale, I. Christinengasss 6 (akadem, Gymna- 
eium, 1. Stock), und täglich zwischen 4 und 7 Uhr Abends 
im österr. Eisenbalhnbeamten-Verein, I. Franziskanerplatz 5, 
woselbst Auskünfte und Rathbschläge ertheilt, sowie Anmel- 
dungen zu bestehenden und zu selbständigen Gruppen ent- 
gegengenommen werden. 


Eisenbahnball, Zum 27 male wurde am 12. Februar 
a. c. in den Sofiensälen der Eisenbahnball abgehalten und 
mit glänzendem Gelingen ist. dieses vornehme Repräsentations- 
fest unserer Eisenbahngerellschaft wieder dahingerauscht, s0- 
wohl in gesellschaftlicher als auch in finanzieller Beziehung, 
was umso erfrewlicher ist, als man auf diesem Balle so recht 
dentlich gewahr wird, welch’ Position unserem Stande zukommt, 
und als dem Unterstützungsfonde für im Dienste verunglückte, 
nieht pensionsfähige Bedienstete ans dem Reinerträgnisse 
wieder ein namhafter Betrag wird zugeführt werden können, 
Der Eisenbahnball gehört in beiden Beziehungen zu den 
gelungensten Festen dieses Faschings, was natürlich zum 
grossen Theile ein Verdienst des überaus regsamen Comitds 
ist, dns stets alle seine bewährten und jungen Kräfte daran 
setzt, um einen vollen Erfolg zu sichern. Auch die tanzlustige 
Welt kam zu ihrem Kechte; es wurde mit Eifer und Ausdauer, 
bie und da auch mit wahrer Begeisterung getanzt bis tief in 
den Morgen hinein. — Der Proteetor des Balles, Se. Exrellenz 
der k. k. Eisenbahn-Minister, Geheimer Rath Dr. Heinrich 
Ritter von Wittek erschien um !/,9 Uhr, Vom Aller- 
höchstenHofe war erschienen :Seine kais. und königl. Hokeit 
Erzherzog Leopold Salvator mit Kammervorsteher 
Alexander Freiherrn von Schell von Bauschlott um 9 Uhr. 
Se. kais, Hoheit wurde vom Protector des Balles Se. Excellenz 
Dr, v. Wittek, dem Comitö-Präses Neblinger und Vice-Präses 
v. Heim im Vestibul empfangen und zur Patronessenestradegeleitet, 
Se. kalserl, Hoheit conversirte sodann mit allen Patronessen, 
der Präsidentin des Fräulein-Comits Frl. v. Wittek und zog 
ins Gespräch: Ministerpräsident Dr. v. Koerber, Handels- 
minister Baron Call, Präsident des Abgeordnetenhanses Graf 
Vetter, Herrenhausmitglied Fürst Clary, Graf Harrach, Ritter 
von Mannlicher, Öberst Bockenheimer, Ministerialrach Dr. von 
Forster etc. 

Vorher erfolgte der Einzug der Patronessen 
unter den Klingen einer Poionaise in nachstehender Weise; 
Excellenz Rosa Gräfin Trauttmannsdorf-Cavrlani, geführt von 
Sr. Excell. Herrn k. k. Eisenbahnminister Dr. Heinrich Ritter v, 
Wittek,Frau Adolfine von Biedermann-Tarony — Exeellenz Grafen 
Trauttmannsdorf, Camilla Stibral-Reinhardt — Vieepräses Rud, 
Ritter von Pischof, Baronin Dina Buschman-Marsoechia — 
Robert. Biedermann von Turony, Baronin Hermine Buschman- 
Distler — Comitö-Seeretär Hartiuger, Rosa Friedmann-Rosthorn 
— Comitöpräses Neblinger, Polizei-Präsidentin Marie Habrda 
— Angelo Eisner von Eisenhof, Melanie Liharzik-Wieden- 
feld — Handelsminister Dr, Freiherr v. Call, Marie Zehetner 
— Ministerialratlı Dr. Ritter v. Forster, Clieilie von Mannlicher 
— Gomite Ehrenmitglied Carl Fichna, Ida Jeitteles — Ver- 
waltnngsrath David Weisweiller, Marianne von Forster-Ferstel 
— Virepräses Carl Heim, Mathilde Ozyiek von Smidaich — 
Herrenhausmitglied Ritter von Mannlicher, Sotle Mauezka- 
Wittek — Hans CUzyZek von Smidaich, Marie Schützenhofer — 
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Ministerialrath Kargl, Emmy Baudiss — Sectionschef Baron 
Lilienau, Pauline Weisweiller — Hofrath Generaldireetor Jeitteles, 
Emmy von Eisner-Eisenhof — Ministerialrath ÖOttokar Baron 
Buschman, Leokadie Morawetz —k. u, k. Öberst Bocken- 
heimer Ritter von Bockenheim, 

Hierauf erfolge der Einzug der Mitglieder des 
Fräulein-Comite, das gefügelte Rad in zierlicher 
Agraffa als Abzeichen tragend, welche den Ball eröffneten ; 
es tanzten die Paare: Präsidentin Fräulein Irma von Wittek 
mit Vicepräses Herrn Rudolf Ritter von Pischof; Fräulein 
Carla Baronin Aichelburg mit Herm Architekt Alfred H, 
Walther; Thekla Baronin Babo — Dr. Hans Strecker; Irma 
Bianehi — Comitöseeretär M. Hartinger; Gerts Baronin 
Brunicka -—— Dr. Julius Ritter von Sagasser; Hermine Baronin 
Buschman — Dr. Rudolf Ritter von Guttenberg; Laura Chwalla 

Arthur Scheiber; Lisa Feigl — Adolf Cavaj von Ivanska; 
Alberta Baronin Gamerra — Elömer von Tolnay; Anguste 
Gebaner — Ferdinand Neumann; Betty Gerstner — Friedrieh 
Schürer von Waldheim; Marie Gerstner — Dr. Anton Theodur 
Goller: Frida Goedicke — Otto Reimann; Emma Giürtler — 
Dr, Gustav Kokoschinegg; Elsa Gürtler —— Eduard Schanp; 
Bertha Habrda —- Dr. Otto de Martin; Elfriede Hanke — 
Robert William Zeller; Berta Heimbold —Dr. Heinrich 
Rosenberg: Maris Heimbold — Oskar Reiter; Hedwig Inngraf 

Franz Kaiss; Jenny Kann — Richard Petsehacher; Lotta 
Kann -- Andr® Stohmann; Lonise Klammertl -— Carl Hirsch; 
Nitza Klammerth — Fritz Waidl; Frida Koestler — Julius von 
Pflügl; Claudia Layer — Anton Scharoch ; Elsa Lergetporer — 
Hugo Schindler; Valerie Loos — Edgar Kölbel von Geyesing; 
Murgaretle Mayer — Gustav von Weymann; Else Mayr — 
Dr. Rudolf Knapp; Olga Mayr — Wilhelm Filaus; Mitzi Neb- 
linger — Ingenieur Luigi Pauer; Hermine Rank — Architekt 
Robert Hartinger; Hermine Reiber — Dr. Panl Wiener; Ma- 
thilde Keiter— Dr. Hans Husserl; Ada Ronchetti — Paul 
Nikitsch; Philippine Ronechetti —Dr, Hans Walter; Mitzi 
Röll— Hans Flemmich; Vilma Röll — Architekt Emil Wollanek ; 
Rida Salzer — Franz Steintelder; Anna Schaup — Hans 
Meixner; Marianne Schick — Carl A. Ritter; Ida Schmeidler — 
Dr. Rudolf Wiesner; Ilona Schmeidler— Carl Mayr; Christe 
Schützenhofer — Dr. Oscar Kühnelt; Paula Schützenhofer — 
Dr. Alois Fellner; Bertha Seyschab — Ingenienr Alfred Kann; 
Auguste Stohandl— Ingenieur Adalbert Mader; Elsa Thall- 
mayer-Kalser — Eduard Gatscher; Dora Thallmayer-Kaiser — 
Dr. Sigmund Engelberg: Emmy Maria-Truxa —Dr. Hans 
Gintl; Elsa von Warteresiewlez — Fritz Ribarz; Hilde Weltz! — 
Alfred Uhlik; Hilde Zugmayer — Dr. Franz Wenig. 

Ausser dem Prütector des Balles k. k. Eisenbahnminister 
anwesend: der Ministerpräsident 
Dr. Ernest von Koerber und der k. k, Handelsminister Dr, 
Guido Freiherr Call zu Rosenbarg; von Mitgliedern der 
Aristokratie and Diplomatie bemerkte man: Exceellenz Graf 
Boos-Walleck; Präsident des Algeordnetenhauses Moriz Graf 
Vetter von der Lilie; Durchl, Fürst Clary und Aldringen; 
Erlaucht Graf Harrach; von Militärs: F,-M.-L. Erich Ritter 
von Engel, Stadteommandant, k, k. Öberst Franz Ritter von 
Pockenheimer, Chef des Eisenbahnbnrenu des Generalstabes, 
k. u. k. Oberst Max Ritter Bitter von Tessenberg, k. K. 
Öberstlieutenant Wenzel Tertain, k. u, k, Major des Genie 
stabes Eugen von Podhoranszki, Oberst a. D. Victor Mräzek 
Edler von Wehrborb, F.-M.-L. Ritter Tomici& von Gorica, 
Generalmajor von Baläs; Herrenhansmitglied Ferdinand Ritter 
von Mannlicher: den Reichsratls-Abgeordneten Dr. Kaiser ; 
die Verwaltungsräthe: Ministerialratı a. D. Hans Kargl, 
Generaldireetions-Rath a, D. Otto Gebaner, Jnl. Ritter Leon 
von Wernburg, Karl Königer, Lenz, de Gienauth, Baron Johann 
Liebig, kais, Ratlı Artlmr Mayer; die Sectionschefs; Dr, Franz 
Libarzik, Max Ritter von Pichler, Dr. Ferdinand Zehetner, 
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Rudolf Freiherr von Lilienau, Dr. Stibral, Ritter von Horowitz, 
Dr. Ritter von Rofa; den Polizeipräsidenten v. Habrda; die 
Ministerialräthe: Dr. Max Freibherrn von Baschman, Dr. 
Vietor Röll, Dr, Emii Ritter von Hardt, Adolf Doppler, Carl 
Wurmb, Franz Gustav Schäffer, Kann, Dr. v. Forster, Titze, 
Dr. Rudolf Schuster v. Bonott, Ottokar Freiherr von Busch- 
mann; die Hofräthe und Direetoren: Dr. Alexander Eger, 
Rudolf Grimus Ritter v. Grimburg, R. Jeitteles, Ullmann v. 
Ereny, Victor Schützenhofer, Carl Maria Truxa, Casandirector 
im Eisenbahnministerium Ednard Loos, Director Regierungsrath 
Dr. Alexander Baudiss, Hof- und Sanitäts-Ratı Dr. Vietor 
Mauczka, Hofrath Heinr. Moriz Richter, bosn. Hofratlı Heinr, 
Reiter, ig. v. Mikosch, Raspi, Pereival, Dr, Scheiber; die 
Regierungsräthe: Richard Heimbold, kais. Rath Emil Casper 
Verkehradireetor der Südbahn ; ersten Staatsanwalt Girtler v. 
Kleeborn; Oberbauratl Alexander Trutschka; Überbergratli 
Anton Rücker; Baurath Schück; die Polizeiräthe Michler und 
Franke ; Generalinspector Gerstner; die Üentralinspectoren: 
kaig. Rath Inngraf, Vietor Reiber, Ferdinand Pokorny; Ober- 
inspector Lergetporer; die Commercialräthe: Adolf Haardt, 
Heinrich Zugmayer, Joh. Bpt. Schmarda; die Industriellen: 
Jul. A, Reich, Mitglied des Staatseisenbahnrathes, William 
Hardy, Director Kessler, Director Palmberg, Alois Schweiger, 
Ing. Josef Hardy, Louis Friedmann; den Kammervirtuosen 
Alfred Grünfeld. 


Die höchst efleet- und geschmackvolle Ausschmückang 
der Hof- und Patronessen-Estrade wurde von 
deu Comitömitgliedern Herren Wilhelm Filaus und Architekt 
Robert Hartinger entworfen und zur Durchführung ge- 
bracht. Die Decoration liess im Anschlusse an den Ballsaal 
eine hellerleuchtete Ruhmeshalle, den Triumphen‘ der Eisen- 
bahntechnik geweiht, vermuthen. Der Ausblick in dieselbe 
wurde durch einen in ruhiger Linie abgeschlossenen Glasbogen 
gewährt, von dem sich die reizende Silhonette einer Gruppe 
von Genien abhob, welche das Flügelrad im Triamphe dahin- 
führten. Von diesem blendenden Lichtkern ergossen sich, als 
Symbole der Wohlthaten, deren die Menschheit durch den 
Besitz der Bahnen theilhaftig wird, gleissende Lichtstrahlen. 
Einen in ruhiger Fläche gehaltenen Abschluss des Fonds des 
Saales bildeten die nischenartig gestellten Baumgruppen, durch 
welche auf der Estrade tranliche Plätzchen geschaffen wurden. 
Inmitten derselben erhob sich auf mächtigem, mit Emblemen 
verzierten Sockel die Büste Sr. Majestät des Kaisers. 

Das Comitö wurde bei Schaflung dieser efectvollen 
Scenerie in liebenswürdigster Weise von Herrn ' Director 
Baumgärtner in jeder Hinsicht unterstützt. 

Die Damenspende ist eine modern gehaltene 
Gürtelschliesse, ein Werk des Medailleurs Josef Tautenhavn jr., 
adjustirt auf einem mit Eisenbahn-Emblemen dessinirten 
Bande. Die Schliesse selbst, ein kleines Kuustwerk, stellt 
eine Tänzerin mit wallendem Gewande auf dem Filügelrade 
dahinellend dar, und wurde in der Prägeanstalt Josef Christel- 
bauer & Sohn hergestellt. Das nach Zeichnung des Malers 
Walter Hampel gewebto Gürtelband ist aus der k. u. k. Hof- 
Manufaetur ©. Driächsler hervorgegangen, Dieser Schmuck- 
gürtel, eins Idee das Üomite-Präses, wird von den Be- 
sucherinnen des Balles als schöne Erinnerung an denselben 
gewisse oft and gerne getragen werden. Die Tanzmusik 
leitete Musik-Direetor Johann Strauss jr., der dem Comite 
eine flotte Schnell-Polka „Ball-Express“ gewidmet hat, Den 
Cotillon arrangirte unter Mitwirkung des Fräulein-Comite 
Professor Rabensteiner. 

An der Spitze des Comitö standen die Herren: Carl 
Neblinger, Präses; Carl Heim, I, Viee-Präses: Rudolf 
Ritter von Pischof, II, YVice-Präses; die Functionäre 


Schriftführer Otto Werner, Controlor Alfred Klomser 
und Controlor Guido W. Kupka, 

Stand der österreichischen Eisenbahnbauten mit 
Ende December 1900. Zu den im Ban befindliehen öster- 
reichischen Eisenbahnlinien sind im Monate December v. J. 
0'7 km durch den Baubeginn der Linie Prater Ausstellungs- 
strasse— Rotunde der Wiener elektrischen Kleinbahnen hinzu- 
gekommen. Abgefallen sind dagegen 31'8 km durch die am 
15. December 1900 erfolgte Eröffnung der Theilstrecke Kolin— 
Neuhof a. S, der Localbahn Kolin—Cerdan sammt Abzweigung 
Rattay—Kacow, ferner 9] km durch die Bauvollendung der 
Theilstrecke Jenbach—Fügen der Zillerthalbahn, welche am 
20. December eröffnet wurde, und 0°7 km durch die noch im 
gleichen Monate erfolgte Eröffnung der Linie Prater Aus- 
stellungsstrasse—Rotunde der elektrischen Kleinbahnlinien in 
Wien, somit zusammen +17 km Local- und Kleinbahnlinien, 

Es verblieben demnach am Schlusse des Berichtsmonates 
5046 km Local- and Kleinbahnlinien in Bauansführung. 

Die Verkehrsintensität im Gebiete des Rhein— 
Weser—Elbecanals im Jahre 1899. Der Eisenbahngiiter- 
verkehr derjenigen Stationen, deren Verkehr vom Rhein— 
Weser—Elbecanal beeinflusst werden wird, beförderte im 
Jahre 1899 im niederrheinisch-westphälischen Industriegebiet 
84,000.000 t Güter. Diese Gütermenge bewegt sich auf einem 
Balınnetze von rund 600 km Länge, worauf also anf je 1 km 
dieser Balınen 140.000 t Güter entfallen, also bedeutend mehr, 
als nach der Statistik der Güterbewegung für das gesammte 
Ruhrgebiet pro 1 km zu ermitteln ist. Demnach entfallen auf 
das Ruhrrevier der Rheinprovinz mit 661 km Eisenbahnen 
70,860 t und auf das Ruhrrevier der Provinz Westphalen 
mit 564 km Eisenbahnen 80.520 t Güter auf 1 km, während 
anf sämmtlichen Eisenbahnen Deutschlands mit 49.100 km im 
Durehschnitt des Jahres 1899 nur rund 7500 t auf 1 km 
fallen. 

Aechnliche speeiäsche Gütertransportmengen (pro 1 km 
Balinlänge) wie im Ruhrgebiete sind im eigentlichen Theil 
des oberschlesischen Industriebezirkes Preussens zu constatiren. 

Auch im Gebiete des Mittellandcanalsa zwischen dem 
Dortmund— Emshafeneanal, der Weser und der Elbe hat die 
grosse und vielseitige Gewerbethätigkeit einen Güterverkehr 
in den Stationen, deren Verkehr von dem im Titel genannten 
Canal beeinflusst werden wird, hervorgebracht, welcher sich 
im Berichtsjahre auf 21,280.000 t belief. Dieser Verkehr 
wird jetzt von grossen Eisenbahnstrecken vermittelt. Da die 
grossen Mengen von Gütern, namentlich Steinkohlen, zwischen 
dem niederrheinisch-westphälischen Industriegebiet und dem 
Mittellande verkehren, so müssen hier alle die Eisenbahnlinien 
Berücksichtigung finden, welche zwischen dem genannten In- 
dustriegebiet und der Elbe den Güteraustausch vermitteln, 
d. h. 2000 km, während der Mittellandcanal einschliesslich 
seiner Zweige nur rund 400 km lang ist, 

Im Durchschnitt kommen demnach auf die in Frage 
kommenden 2000 km Eisenbahnen je 10.600 t oder 400%, 
mehr als durchschnittlich auf die deutschen Eisenbahnen. 
Rechnet man den ganzen Khein—Weser—Elbecanal ein- 
schliesslich des Dortmund—Emscanals, s0 haben die Eisen- 
bahnstationen, deren Verkehr vom Canal beeinflusst werden 
wird, im Jahre 1899 einen Gesammtverkehr von: 107;100.000 t 
gehabt. In Frage kommen hiebei rund 3200 km Eisenbahnen. 
Es entfallen demnach auf je 1 km der Eisenbahnen, die jetzt 
den Verkehr im Gebiete des Rhein— Weser—Elbecanals. ver- 
mitteln, 33.500 t Güter, d. i. mehr als das Vierfache des 
durchsehnittlichen Verkehrs pro 1 km der gesammten denut- 
schen Eisenbahnen. 

Dieser riesenhafte Verkehr, schreibt die „Z. d. V,.d. E.V.*, 
der auf die gewerbliche Thätigkeit des vom Khein — Weser— 


Cassier Franz Paul Go ctzl1, Secretär Moriz Hartinger, | Elbecanal durchzogenen Gebietes das günstigste Licht fallen 


= 


lässt, soll demnächst nur zu einem kleinen Theil vom Canal 
übernommen werden. 

Stand der Tramways in Grossbritannien und Irland 
im Jahre 1899. Am Ende des Jahres 1899 waren in den 
Vereinigten Königreichen von Grossbritannien zusammen 169 
Gesellschaften von Tramwaybahnen mit einer Gesammt-Be- 
triebslänge von 1806 km in Action. Von diesen wurden 
242 km mit Pferden, 1141 mit Dampfkraft und 423 km mit 
Elektrieität (hievon 75 mit Kabelbetrieb) betrieben. Von den 
Gesammt-Betriebslängen entfallen auf England 1418 km, auf 
Schottland 170 und auf Irland 218 km; von den Unter- 
nehmungen kommen 137 auf England, 13 auf Schottland und 
19 auf Irland. 108 Linien waren im gesellschaftlichen Betrieb, 
61 Eigentbum von Communen (davon 17 im Eigenbetrieb der 
Communalverwaltangen und 44 theilweise auf deren Rechnung 
von Unternehmungen betrieben, theilweise gegen eine fixe 
Jahresrente gepachtet). 

Die besten finanziellen Ergebnisse erzielten nach den 
Ausweisen des Jahres 1899 die Communal-Tramways mit 
elektrischem Betrieb. 


LITERATUR. 


G. Freytag’s Reichsrathswahlkarte von Oesterreich 
1901. (Verlag von G. Freytag & Berndt, Wien VII/l, 
Schottenfeldgasse 64, Preis K 2,—). Wir finden in äusserst 
übersichtlicher, dabei völlig objeetiver Darstellung: die Namen 
aller Abgeordneten, ihre Parteistellung, Angabe des von jedem 
vertretenen Bezirkes, Zahl der abgegebenen Stimmen und ge- 
wählten. Abgeordneten der V. Curie, sowie deren Partei-An- 
gehörigkeit 1897 und 1901, Parteigruppirung des Reichs- 
raths für die Jahre 1873—1907, Anzahl der Wähler über- 
haupt, dann der auf einen Abgeordneten entfallenden, Wahıl- 
Betheiligung 1897 —1901 (alle 3 Angaben getrannt für Städte- 
wahlbezirke, Landwahlbezirke, Allgemeine Carie), Stärke-Ver- 
hältnis der Parteien in jeder der 5 Curien, auf jedes Kronland 
eutfallende Anzahl der Mandate u. s. w. Wir empfehlen 
unseren Lesern diese höchst Instractive Karte, die nicht nur 
jetzt, sondern für die ganze Mandatsdauer (bis 1907) sehr 
werthvoll ist. “ 

Deutscher Eisenbahn-Kalender auf das Jahr 1901. 
7. Jahrgang. Bearbeitet und herausgegeben von Robert 
Krause, Kalender-Verlag von A. Bodenburg, 

Das elegante Buch ist mit einem trefflichen Bilde des 
Präsidenten der Frankfurter Eisenbaln-Direetion Robert Thom& 
geschmückt und bringt nach den Schlagworten: Allgemeines, 
Statistisches, Organisation, Tarifwesen, Gesetze, Verordnungen 
und Sonstiges, Wohlfahrtseinriehtungen für Beamte in Preussen 
geordnet auf 300 Seiten eine reiche Auswahl des für den 
Eisenbahner wichtigsten Stoffes, Der Kalender ist einer der 
gediegendsten, welche erscheinen. 

Oesterreichischer Ingenieur- und Architekten- 
Kalender für 1901. Herausgegeben von Reg.-Ratı Dr. 
Sonndorfer und Dipl. Ing. Prof. J. Melan, 33. Jahr- 
gang. Wien, Verlag von R. v. Waldheim. 

" In diesem neden Jahrgange ist der textliche Theil wieder 
einer sorgfältigen Revision unterzogen und sind die meisten 
Abschnitte durch Zusätze ergänzt worden. Die Sicherheits- 
vorschriften für elektrische Anlagen sind durch die nenen 
Vorschriften des Wiener Elektrotechnikercongrsses ertetzt 
worden, Der Kalender ist nach wie vor der unentbehrliche 
Begleiter jedes österreichischen. Ingenieurs. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über den Herrenabend am 9. Fehrnar 1901, 
Wenn es noch eines Beweises bedurft hätte, dass die hier und dort 
aufgetauchte Behauptung „unsere Herrenabende ziehen nicht mehr“ 


Eigen ‚ Herausgabe und V des Club 
Ye srr. Kimalahn Beamten, 


Fur dis Redastion vrranıwortlich 
Dr. Franz Hilsch, 


ünrichtig ist, so würde der leiste Herrenabend diesen Beweis er- 
bracht haben. 

Es war nicht nur der Besuch ein sehr guter, sondern anch 
die Stimmang der Auwesenden war gleich vom Anbeginne an eine 
vorziigliche, denn schon die erste Nnmmer des abwechslungsreichen 
Programmes — nach einem Einleitungsmarsche — schlug. wie man 
sich fachmännisch auszudrücken pflegt, gebörig ein. die brachte 
Conplets der charmanten und beliebten Chansonette Hansi Führer, 
die, reigend eoetumirt, ihre mitunter etwas picanten Lieder so an- 
muthig vorzutragen verstand, «dass die Zuhörer nach immer neuen 
Nummern verlangten. Leider musste Fri. Führer forteilen, da sie 
anderweitig noch aufeutreten hatte und konnte widriger Umstände 
halber ihr Versprechen, bei uns am selben Abende nochmals aufzn- 
treten, auch nicht einlösen. 

Als hierauf das Hallodri-Quartett, welches mitten 
unter dem Publieum postirt war, wodurch die ganze Unterhaltung 
einen ungemein familiären uud gemäthlichen Charakter erhielt, seine 
echt wienerischen Weisen erklingen liess, fasste die uraprüng- 
lich gute Stimmnug so festen Fuss, dass sie den weiteren 
Abend vorbielt. Es kann das grosse Verdienst dee Hallodri. 
Quartettes an dieser Erscheinung nicht genug hervorgehoben 
werden, denn die Herren sorgten mit unermiidlichem Eifer und Fleiss 
für das Amusement des Pablieums, indem sie jede Pause des Pro- 
grammes durch ihre eigenartigen, künstlerischen und an die besten 
Zeiten des Schrammel-(nartettes erinnernden Productivnen ausfüllten. 
Ja, man könnte behanpten, dass die Vorträge des (Quartettes (Herr 
Dr.v.Sögner, Herr Carl Tietze, Herr Oberlientenant Grmolla 
und Herr Carl Tautenhayn}, sowie die rom genannten Quarteite 
empfindangsvoll begleiteten Liedervorträge des beliebten, talent- 
und temperamentvollen Berm Mar Tautenhayn nicht nur in 
Beziehung auf den Gehalt, sondern auch in Bezug auf die kfnst- 
lerische Ausführang höber stehen, als die irgend welcher Berufs- 
musiker, weil eben gerade Dilettanten — wenn sie eine solche klinst- 
lerische Stufe erreicht haben — wit Leib und Sesle bei ihrer Sacbe 
sind und deshalb das Publicam mitzureissen verstehen. Die Vorträge 
der genannten Herren erfrenten sich denn auch eines geradezu entlu- 
siastischen Beifalles der Zuhörer und können wir den Club, da 
einzelne Mitglieder des genannten Quartettes, wie auch andere Mit- 
glieder der Hallodri-Gesellschaft, Mitglieder unseres Club geworden 
sid, zu dieser vortreffiichen Acquisition nur lebhaft beglück- 
wünschen. 

In kurzen Pausen folgten die heiteren Vorträge anfeinander, 
und können wir aus der grossen Zahl derselben nur die vortreil- 
lichen, geist- und humorrollen Recitationen des im Club stets ge 
sehenen und gehörten Herrn Fiala, Mitglied des k. k. Hofburg- 
theatera, herrorbeben, der mit seinem, für den Herrenabend eigens 
zusammengestellten Programme wahre Beifallsstiirme hervorrief. Nicht 
minder sprachen die Conplets und Anekdoten an, die Herr Waldau 
zum Besten gab, und eine neue, abwechslungsreiche Nummer bot der 
Salon-Jongleur Herr Dorfwirth, der mit seinem humorvollen, den 
dummen Angust darstellenden Diener zusammen, Proben einer fast 
unglanblich scheinenden Geschicklichkeit im Jongliren gab. Er fand 
für seine elegant ausgeführten Kunststücke den wärmsten Beifall. 
Wenn wir noch eine Reihe, dem Abende angepasster und beifällig 
anfgenommener Lichtbilder erwähnen, bleiben noch die Vorträge der 
Chansonette Frl. Riesa Bast& zu nennen. Das Fräulein hatte inso- 
ferne kein leichtes Spiel, als sie mit ihrer Vorgängerin, dem obge- 
nannten Frl. Fübrer in Coneurrenz treten mnaste. Es muss dabiu 
gestellt bleiben, ob sie, oder Frl, Führer in dieser Concurrenz 
Siegerin war, da mag der persönliche Geschmack das letzte Wort 
sprechen; allein es muss constatirt werden, dass sie sowohl mit ibrer 
reizenden Persönlichkeit, als auch mit ihren Vo ebenso ein- 
schlag, wie Frl. Führer. Auch bei ihr wollte der Beifall kein 
Ende nehmen, #0 dass sie noch ein kleines Gedichtchen zugeben 
musste. Der Vortrag desselben, sowie iberhaupt ihre vom gewohnten 
Chanson-Stil abweichende Vortrags- und Gesangsweise scheinen ums 
fast das Fräulein auf die Bühne binzuweisen, und düriten wir aie viel- 
leiebt einmal dort als tüchtige Localsängerin wiederfinden. 

Wann der Herrenabend geendet hat? Das ist eigentlich schwer 
zu sagen. Denn wenn auch das ofücielle Programm gegen 1 Ubr 
erschöpft war, so war's darum noch lange nicht aus; demn die 
Hallodris boten auch dann noch viele mehr oder minder im- 
prorisirte Nummern ihres reichen, schier unerachöpflichen Programmes, 

Wir können zum Seblusse nur die Hoffoung aussprechen, dass : 
nach diesem gelungenen Herrenabende, zu dessen glänzenden Arran- 
gement unser unermädlicher Obmaun des Vergnügungs-Comites Herr 
Inspeetor Klein nur zu beglückwünschen ist, Niemand mehr daran 
zweifeln wird, dass im Clab „auch die Herrenabende BES 

ner. 


Samstag den 28, Februar 1901, 8 Uhr Abends, Vergntgnugs- 
abend mit Tanz, (Tänzer in Balltoilette.) 


Das Excursion“- und Geselligkeits-Comite. 


Druck von RB. Spies # Co, 
11 Wien, V. Bezirk, Straussangusso Nr, 16. 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Die bisher für den Gesammtverkehr offenen Stationen Millie 
der Linie Nepolokoutz— Wiznitz, Tereblestie der Linie Hliboka—Sereth, 
Panka der Linie Hliboka—Berhometb, Galanestie, Unter-Wikow und 
Strata der Linie Hadikfalra— Brodina, Eisenau der Linie Hatna— 
Valepufna Werden'ab 1. März 1901 in Personenhaltestellen mit der 
Befugnis zur Auf- und Abgabe von Frachtgtitern und Hornvieh in 
Wagenladungen umgewandelt. In der Station Unter-Wikow werden 
ausnahmsweise an Wochentagen täglich von 9—10 Uhr Vormittags 
und von 2—8 Uhr Nachmittags auch Stückgüter als Eil- und Frachtgut 
angenommen und ausgefolgt werden. 





Eröffnung der Haltestelle Hoohofen für den Güterverkehr 
in Wagenladungen. 

"Die bisher nur für den Personen- und Gepäcksverkehr- eröffnete 
Haltastelle Hochofen der Eisenbahn Karlebad—Johanngeorgenstadt 
wurde am 20. Jäuner 1901 auch für dem Gtiterverkehr in Wagen- 
ladungen eröffnet. 

Das Auf- und Abladen in die Eisenbahnwagen, bezw. ans den- 
selben ist in dieser Haltestelle durch die Parteien in der tarifmässig 
hiezu fı Frist zu besorgen. Die Frachtberechnung erfolgt 


unter Z el der im Local-Güter-Tarif Theil II, Heft 3 ent- 
haltenen met‘ Entfernungen von oder nach der Haltestelle 
Hochofen. 


Einem aus den Kreisen des verfrachtenden Pablicums wieder- 
holt geäusserten Wunsche entsprechend, hat sich die k. k. Staats- 
eisenbahnverwaltung entschlossen, am Bahnhofe in Wien IK. E. B, 
(Westbahnhof) in Anbetracht der bekannten räumlichen Schwierig- 
keiten daselbst in Hinkunft während der Mittagstunden die Frachten- 
Auf- und Abgabe-Magazive gedfinet zu halten, um den Parteien eine 
bequeme Expedition der Güter zu ermöglichen. Es können demnach 
anf dem ten Bahnhofe ohne Unterbrechung von 8 Uhr 
Morg is 6 Uhr Abends Güter aufgegeben und abgenommen werden. 

wäre wünschenswerth, wenn des Publienm im eigenen 
Interesse von diesem Entgegenkommen ausreichend Gebrauch machen 
würde, 


Die bisher für den Gesammtverkehr offenen Stationen Millie 
der Linie Nepolokontz—Wiinitz, Tereblestie der Linie Hliboka— 

‚ Panka der Linie Hliboka—Berhometh. Galanestie, Unter- 
Wikow und Straza der Linie Hadikfalra- Brodina, Eisenan der Linie 
Hatns— Valeputna werden ab 1. März 1901 in Personenhaltestellen 
mit der Befugnis zur Auf- und Abgabe von Frachtgütern und Horn- 
vieh in Wagenladungen umgewandelt. In der Station Unter-Wikow 
werden ausnahmsweise an Wochentagen täglich von 9—10 Uhr Vor- 
mitt und von 2—3 Uhr Na ttags auch Stllckgüter als Eil- 
und Frachtgit angenommen und ausgefolgt werden. 


@lltig su 1. Ostaber 1000. 
K. k. Österreichische we Staatsbahnen. 
Kürzeste Zugverbindungen: 
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Priv. und pat. S ccator“ 
> „Exsiccal % 


Kleiderhaus M. Neumann 


Wien, I. Kärntnerstrasse 19, 


Kam “Anzug . . 1 15.— 
Ueberzieher . 2». » » „9 
Havelock » +» +.» + 9.— 


IlL Preiseouranta und Muster gratis & franco. 
Mitglieder des Club österr.Eisenbahn-Beamten ausnahmaweiseö x Rabatt. 
zn 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 


Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Elisen- und Metallglesserel, 
Gussstahlhütte in Plisen 


liefert Kiegrimanchinen mit Stahlräderm, Prosskörper der Ziegelmaschinen 

mitöpiralstaben zur Verhinderung der Drehung des Material s, Erhöhung der Leistung 

und zum Schutz gegra Absützung naolı Patent I. Schmelser, Magdeburg. Revolrver- 

Faizziecelpressen, Kinrichtungen für S’ranglalsziegel nach den Patenten der Gail- 

ihaler Gewerkschaft. Binriehtangen für Harızerkleiserung. Steinbrecher, Neisuoris, 
Manigänge, Pendelmühlen, Transperteure, Elevatoren, Fahrstühle 


Rpecialität: Stirnräder mit gefrainten Zähnen, 


» PATENTE » 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken : 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13, 
Inhaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 


borideia Patentanwälte 


@egr. Im Jahre 1851, Telegr.-Adr. : Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


CARBOLINEUM 


= Patent Avenarius = 


bester. Holzanstrich, 
Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten, 
Bureau: Wien, IIT/1. Hauptstrasse 18. 


„Ri & Beyschlag | | 


WIEN 


I. Canovagasse Nr. 5 
(ris-A-vis Musikvereinsgebäude). 
Filiale: IL. Untere Donaustrasse Nr. 45. 





















Georg & Zugmayer | & Söhne 


Fabrik: Waldegg; pt ir: Wien, I. Bräunerstrasse 10 
ar um 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikei aus Kupfer 


Fenerbox-Platten M von Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
Eupferbleche, Si hratiitzen ohme Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheihcehen u. a w. 


Schiff & Co., Wien, Kl. Schwechat, 


Fabrik elektrischer, galvanischer und elektrolytischer Kohlen. 
Kohlenstifte für elektrische Bogenlampen. 
Einzige Fabrik dieser Branche In der österr.-ungar. Monarchie, 


Bedentend besser als Carbollneum und re. 
und Mauerfeuchtigkeit. Sieseres Mittel, Lässt keinen Satz in nn Gefksen 
zurück, daher bedeutend Ber Broschüre gratis. Bei Abnahme 


> Comptoir im eigenen Hause: 





sich mit allen Farben mischen. 
IL, Parkgasse 10, ss 


AUFZÜGE 


ans der k.uk 
HOF-MASCHINEN- & u. AUFZÜGE-FABRIK 


As FREISSLER, Ingenieur 
Wien, X. Erlachplatz 4 
Budapest, VI. Davidgasse 2. 


„DER CONDUCTEUR“ 


Officiellss Ooursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


mässiger Preis. Lässt 


x 


Hafta 

Abonnentsa rate und franss nachgeliefert. — Die Theila- Oesterreich, 

Ungarn, Ausland sind einzeln Iüahar. — Pranumerations-A+bühr für das 
versendung). 


ganze Jahr 19 K (mit franco Post 
Rinzeine Hrfie 1 K_ 20 h, mit frauen Batveromdang, 1K 405, — Kleine 
Ausgabe mit im] ändischen Fahrp'änen Preis 60 bh, fraues per Post 70 1 


PRÄNUMERATIONEN 
welche am jedem beliebigen Tage beginnen können, jedsch wur 
jährig angenommen werden, erbiiis per Fastenweistug. Sen 
Bendungen dan Besug wesentlich verıhsuern. 
Dip Verlagshandiung R. v. WALDHEIM In Wien 
VIL Beidengasıe 9. 
Bipelition : 1. Schule strasse 16. 


Ankündigungen 
ÖSTERR. EISENBAHN -ZEITUNG 


sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 


des In- und Auslandes besorgt billigst die 
Annoncen-Expedition 
M. a eng un ie IX. — 5 


Wenn Wiener Locunot abs s-cling psellschaft 


in Floridsdorf bei Wien. 
Erzeugt 
Locomotiven und Tender 
| für 
| Haupt-, Seoundär- und Kleinbahnen, 
als Specialität insbesondere 






| Locomotiven 
für 
„#3 Zahnradbahnen aller BRTER Ds 





STRITApTSTTETErE TRISTEreeEeeT | 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Bez., Favoritenstrasse Nr. 28. 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat- Eisenbahnbeamten. Prospecte werden 
auf Wunsch franeo zugesendet, 





Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 





Eigsatham, Herausgabe und Verlag des ulub 
österr. Eiseubahu-Beasmten, 


Druck von R. Spies & Co, 
Wien, V. Bezirk. bırausengasse Nr. 16, 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redaction und Administration ı Abonnement in, Postversendung 
WIEN, I, Eschenbachgasse 11. ORGAN In Oesterreich-Ungara 
Telsphon Nr. 238. = , ; 

Postsparcassen-Oonto der Admini- Ganzjährig K. 10. Halbjährig K. 6. 

stration: Nr. Bo0.245. j 


des 
u en Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, u. zen zur, 


ductions-Comitö furtgmsetzsten Tarife Berugsstello für den Buchhandel : 


ß honoriert. — Spielbagen & Schurieh In Wien. 
Mannseripe werden nicht sartch Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. man 
N® 7. Wien, den 1. März 1901. XXIV, Jahrgang. 





Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionsprels: pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 0 h, erste Seite 30h. 





Österreichische und & Deutsche Lackfabriken 
W. Meserle 


k. u. k, Hoflieferant 
Wien-Floridsdorf II. 

HKutschen-, Gestell- und Präparationslacke, Copal- und 
Bernsteinlacke für alle Zwecke, 
„Megerlin“ unentbehrlich für Lackirungen auf Naturholz; 
Tetegraphenschreibfärte btau, Stempetfärten etc. etc. 


Locomotiv - Kesselrohr -Reinieungsapparat. 


Patent In allen europälschen Staaten, 


a 3 me 


Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Russ, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, 1X,. Kolinganse 8. 





K. K. priv, Brück 
C. SCHEMBER & SÖHNE 
k. u, k. Hoflieferanten 
Wien-Atzgersdortf 
erzeugen Lesamotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- u. Magazins- 
Brückenwagen, Gold-, Sliber- und alle Gatiungen Schalen- 
Wagen eto. 


Wagen mit automatischer Registrir-Einriehtung, automatischer | 
Fahrsperre und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. r 


Central-Kanzlei und Haupt-Niederlage: 
L Akademiestrasse 4. WIEN Ecke Maximilianstr, 8, 
(Kärntoerring.) 






















Oyuwanoosjalg ayıpayenıyy 


Schamber’s Patent- Wagzon-Brückenwage ohne Geleiseunter- 
= brechung auf Mauerwerk ruhend oder in gussalsersen Kasten 5 
riet, Bealen- und Registrir-Einrichtung für die ganze Tragkraft, 


Ersparnis an Feuerungs-Material. 





=> Möbeltransporte 


Eisenbahnprojecte jeder Art AROLELLNK ua EINLAGERUNG 
verfasst, ev. Bau übernimmt » Pe N CARD & ee A 
Dr ve Wien, I. Sehottsaring Nr. 27. 


' Ing. Joh. Korbuly, Wien, IV. Schleifmühlgasse 11. |  — 


Felix Blazisek se K. u. k. patentirter 
Wien, V. Straussengasse 17 Farben- Regenerator 


neuestes unfehlbares Mittel zur Auffrisch‘ und dlichen Reini- 


Fabrik für Eisenbahnansrüstungs- Gegenstände | gung 1. Peinche und Hips auf Möbeln. Farben-Angube nöıhig. 


Peuerfesto Cassen i ve v Jedermann leicht zu besorgen. Prols- 
= Eng nennen Plombirzungen, Dovoupin rn ee neo und graiis. SIG. WEIß, Wien, II. 
n, Oberbauwerksenge ote. Gr. Sperlgasse Nr. 16, Lieferant der k. k. Staatsbahnen, der Südbahn, 


Lisferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten Österr, Privatbahnen. der Auntolischen Bahnen und vieler Anderer. 











Telephon Nr. 2396. 


HUTTER & SCHRANTZ 


k. u. k. Hof- un: 

Slebwaaren-, Drabtgewebs-Geßsehle-Fahrik und "Bieeh-Perforir-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgasse Hr. 16 m. 18 und PRAG-BUBYA 
empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
draht-Geweben und -Geflechten für das Eisenbahnwesen, als: 


Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdiehtungsgewebe; 


ausserdem Fenster- und Oberlichten-Schutzgittern, patentiert 
gepressten Wurfgittern für Berg-, Koblen- und Hütteuwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen zu Sieb- und Sortier- 
Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach einschlägigen Artikeln in vorzligliehster 


Gmiuze zu den billigsten Preisen. 
ülustr, Proisoowrants auf Verlangen franse und 





Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Be ‚vo — Den Le l. gr 10 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus aus Kupfer 

Feuerbox- gg Ran Form und Grösse, Randkupfer für Bolzen, 

Eupferbleche, Sisderohrstitzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen u. &. w. 


Tr ET ei | 


Schiff & Co., Wien, Kl. Schwechat, 


Fabrik elektrischer, galvanischer er elektrolytischer Kohlen. 
Kohlenstifte fir elektrische Bogenlampen. 


Einzige Fabrik dieser Branche In der österr.-ungar. Monarchie, | 





8 WILHELM Im 8 SÖHNE u.K.Hofligferanen 


WIEN. 
vın/ Langegasse Nr. 1. | I. Graben, Palais Equitable 
Stadt-Nederlage, 


Centrale, 
Uniformen, Uniform-8Sorten, Feine Herren-Garderobe, 
Sportkleider. 
BI Preisliste samımj Kahlmmgebedinguissen france, 





In Vorbereitung: 


Oesterreichischer Gentral-Kataster. 


Einzig Authentischer 
Handels-, Industrie- und Gewerbe-Schematismus. 


Unter Förderung durch das hohe k. k. Handelsministerium zusammengestellt auf 
Grund der amtlichen Daten aus den von den Handels- und Gewerbekammern geführten 
Gewerbe-Katastern. 


Erscheint in 10 Bänden nach Kronländern und innerhalb der Kronländer 
nach Orten und Branchen geordnet. 
Ausführlicher Prospect wird auf Verlangen vom unterzeichneten Verlage gratis zugesendet. 


Kataster - Dez Wien, IX. Hörlgasse 3 


























Vereinigte EKIIcItäls Aciengeselsenant 


Wien X, 
Elektrische Bahnen 1. 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 


Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drelstrom-Bahnmotoren. Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15,000 Stück) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


 Eisenbahnsigual- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 












Zum bezuge von MÄSCHESORTEN für die Herren ‚Beamten 
empfiehlt sich dıe altrenommirte 
O5 im Jahre 1805 gegründete Firma 


Ignaz & J. R. Tilgner & Cie, Wien. 
N ur: IV. Wieädnerhauptstrasse Nr. 12, 
Versendung von Prelseouranten gratis und franco, 
Zahlungsbedingnisse nach Debereinkommen, 

Lioferanten zahlreicher Uniformirungs- und Equlpirungs - Anstalten. 


. Oesterreichische ee 
Eisenbahn-Zeitung. 
ORGAN u | 
des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 





Ne 7. 


Wien, den |. März 1901. 





XXIV. Jahrgang. 








INHALT: Clubrersammlung. Die neue Regierungsvorlage über die zweite Verbindung mit Triest und das Investitionsprogramm. Zur 
Fachbildungatrage Von Dr. Franz Hilscher. Die Jungfraubahn. Vortrag, gehalten im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten 
am 13, November 1900 von J. Hochwald, Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. (Fortsetzung.) Karl Büchelen. + — 
Chronik: Auszeichnungen. Eisenbahnball, Geschäftsjabiläum. Aus dem Jahresberichte des Gesangvereines österr. Eisenbahn- 
beamten über das XXI. Vereiusjahr. Eisenbahnverkehr im Monata Decamber 1900 und Vergleich der Einnahmey des Jahres 
1900 wit jenen des Jahres 1899. Aenderungen des schweizerischen Eisenbahn-Strafrechte#. Eine Eisenbahn behufs Erschliessung 
der Bergwerkareviere im östlichen Süd-Russland. Güterverkehr auf amerikanischen Eisenbahnen, Der Fahrpark der sibirischen 
Eisenbabnen. — Literatnr: Ban nnd Betrieb elektrischer Bahnen. — Cinbnachrichten: Bericht über die ausser. 
ordentliche Ciubversammlung am Mittwoch, den 12. Februar. Anzeige des Laternen-Abendes. 





Clabversammlung: Dienstag, den 5. März 
1901, ',7T Uhr Abends. Vortrag des Herrn Max 
Jüllig, k. k. Banrathı, Professor an der technischen 
Hochschule: „Ueber die verschiedenen Arten der elektrischen 
Trastion,* 


Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- | 


essen im Clinblocale., 








Die neue Regierungsvorlage über die zweite 
Verbindung mit Triest und das Investitions- 

0 programm.*) 1: 

Die neue Regierungsvorlage, welche am 12. Februar 
im Abgeordnetenhause eingebracht wurde, weist, wenn 
auch nicht in wesentlichen, so doch in sehr vielen Punk- 
ten Verschiedenheiten von der vorjährigen auf, welche 
soweit sie Aenderungen in den Kostenansätzen und Bau- 
terminen sind, theils auf der unterbliebenen Beschluss- 
fassung der vorjährigen Vorlage, theils: auf der nener- 
lichen Einstellung in den Vorjahren bewilligter, nicht ver- 


brauchter, jedoch erloschener Credite und auf dem Hinzu- | 


tritt des Erfordernisses für das Jahr 1905, soweit sie 
Aenderungen des übrigen Inhaltes sind, auf den seither 
eifrigst fortgesetzten Studien, Erhebungen und durch- 
geführten Tracenrevisionen beruhen. Eine bemerkenswerthe 
Aenderung des Gesetzentwurfes „betreffend die Herstel- 
lung mehrerer Eisenbahnen auf Staatskosten* ist die, 
dass die Linie Lemberg Uzsokpass nicht als Hauptbalın 
1. Ranges, sondern ?. Ranges hergestellt werden soll. 
Die Kosten der Tauernbahn werden nunmehr mit 195 Mill. 
Kronen (gegen 13-4 Mill.), der genannten galizischen Linie 
mit 34 Mill. (gegen 32.32 Mill), Rakonitz--Laun. mit 
9 Mill. (gegen & Mill.), Spalato—Aızano mit i1,7 Mill. 
{gegen 10-86 Mill.), Gravosa—Boceche di Cattaro mit 
1:072 Mill. (gegen 3°072 Mill.) angenommen. Die gesammten 

*) Man vergl. die Artikel iu Nr. 9 u. 11, Jahrgang 1900, 
dieser Zeitung über die vorjährige Regierungsvorlage, 


sämmtliche Linien ausftihrlich beschrieben und das 
programm in seinen ‚wesentlichen Zügen dargestellt ist. 


Iuvestitions- 


in welchen 





' Neubaukosten dieser und der unverändert gebliebenen Linie 
: Klagenfurt—Görz— Triest und einiger anderer kleinen 
| Bahnen werden mit 197°5 Mill. Kronen (gegen 188°06 Mill.) 
‚ präliminirt, welche Erhöhung zum grössten Theile durch 
| die Erhöhung des Erfordernisses für die Tauernbahn ver- 

anlasst ist. Sämmtliche Bautermine sind natürlich um 
: 1 Jahr hinausgeschoben. Bemerkenswerth ist ferner, dass 
überall die Baulängen durch die Angaben der Betriebs- 
längen ersetzt wurden, wodurch sich auch Aenderungen 
in den durch die einzelnen Linien zu erzielenden Weg- 
kürzungen "ergeben 


In Folgenden wollen wir non an der Hand des 
technisch - commerciellen Berichtes alle wichtigeren Aende- 
rungen der Regierungsvorlage bezüglich der- einzelnen 
zur Ausführung vorgeschlagenen Linien anführen, 


I. Die Tauernbahn. Die nördliche Linie dieses 
Projectes ist im Wesentlichen unverändert geblieben. Nur 
soll nach Durchfahrung der Gasteiner Klamm, die Halt- 
stelle Klammstein angelegt werden. Die früher vorgesehene 
Station Mairhofen entfällt. Für die südliche Strecke: ist 
eine Variante aufgestellt, durch welche Spittal an der 
Drau ohne künstliche Verlängerung der Linie darch Ver- 
legung der Trace auf die linksseitigen Gehänge des 'MBll- 
und Drautbales erreicht werden soll. 

Die Variante I mit einer Betriebslänge von 77km 
kürzt den. Weg von Salzburg nach Villach um 203, ‘bei 
Zugrundelegung der Tariflänge von 101 km um 179 'km 
und es stellensich sonach die Kosten per 1 km Wegkürzhng 
auf 295.566 resp. 335.159 K. Die neue Variante Il 
hat 80 km Betriebs- und 103 km Tariflänge. Die Bau- 
kosten sind wie bei Variante I 60 Mill. Kronen. Die 
Wegkürzung beträgt 208 bezw. 185-km, die Kosten per 
1 km Kürzung 288.461 bezw. 324.324 Kronen Bei der 
Variante II kommen jedoch die Stationen im Möllthale 
noch höher über. der Thalsolle zu liegen wie bei Variante 
I: Welche Variante zur Ausführung kommen wird, hängt 
von den zu leistenden Interessenten-Beiträgen ab. | 


—- 0 — 


IT. Bei der Linie Klagenfurt-- Assling ist die wesent- 
lichste Aenderung, die Tieferlegung des Tunnels unter 
dem Hahnkogel, wodurch der Tunnel mit 8016 m (früher 
7943 m) veranschlagt wird. Die Betriebslänge wird jetzt 
mit 43 (gegen 44), die Tariflänge mit 51 (gegen 52) km 
angenommen. Die Wegkürzung zwischen Glandorf und 
Triest beträgt 59 bezw. 51 km. 

III. Die Linie Villach — Assling ist fast unverändert 
projectirt, 

IV. Bei der Wocheiner Linie (Assling— Görz) wurde 
die Länge des Wocheiner Tunnels durch Schwenkung der 
Trace gegen Osten auf A180 m (gegen 6365) verkürzt, 
wodurch auch die Stationen Wocheiner-Feistritz und 
Podbrdo eine Verschiebung erleiden. Die Betriebslänge 
wird 89 (gegen 91) die Tariflänge 98 (gegen 99) km be- 
tragen. Die Wegkürzung zwischen Glandorf und Triest 
würde nach wie vor 51 bzw. 44 km betragen. 

Wesentliche Aenderungen sind in der Disposition des 
Baues des Tauern- und des Wocheinertunnels vorge- 
nommen worden. Bei dem ersteren wird nunmehr in Folge 
Verlängerung der Bauperiode bis Ende 1908 der Hand- 
betrieb in Aussicht genommen, wodurch sich wesentliche 
Ersparnisse an den Baukosten ergeben, da grosse 
Maschinenanlagen erspart werden und nach Vollendung 
des Karawankentunnels (1905) die dort freiwerdenden 
Maschinen verwendet werden können. 

Der Wocheinertunnel soll, da die Auffahrung eines 


Versuchsstollens die Annahme ziemiich ungünstiger Ge- ! 


steinsverhältnisse bestätigt hat, nicht"zweigeleisig, sondern 
als Zwillingstunnel hergestellt werden. Die Entfernung 
der beiden Tunnelachsen wird 30 m betragen. 

V. Bei der Linie Görz-— Triest sind mannigfache 
Correctionen der Trace vorgenommen worden. 








Die Eröffnung der Linie Klagenfurt— Görz— Triest 
ist mit Ende des Jahres 1905, der südlichen Tauernlinie 
Mitte 1904 und der nördlichen Tauernlinie Ende 1908 in 
Aussicht genommen, so dass der Verkehr von Triest via 
Klagenfurt—Glandorf nach Innerösterreich einen bedeuten- 
den Vorsprung vor dem sich über die nördliche Tauernlinie 
bewegenden süddeutschen erhalten wird. 


VI. Die Pyhrnbabn. Auch bei dieser Bahn, deren 
Richtung Klaus—Steyrling—Selzthal unverändert bleibt, 
werden einige Verbesserungen der Trace vorgeschlagen, 
denen zufolge der Bosrucktunnel nur 4350 m (gegen 
4460 m) lang werden soll. Die Betriebslänge beträgt 43 km 
(4255), die Tariflänge 47 (gegen 48 km), die Wegkürzung 
zwischen Linz und Selzthal 56 bezw. 51 km. 


Die commereiell-tarifarische Begründung der vor 
geschlagenen Linien ist ebenfalls durchaus gleich geblieben, 
es wurden jedoch die statistischen Daten bis auf 1899 
bezw. 1900 ergänzt und mehrere Punkte klarer entwickelt, 
hie und da eine neue Tabelle eingefügt. Im Ganzen muss 
constatirt werden, dass das Eisenbahnministerium ununter- 
brochen mit Mühe und Sorgfalt an der Vorbereitung des 
grossen Werkes gearbeitet hat, so dass diese Regierungs- 
vorlage unbestreitbar zu den am besten und gründlichsten 
durchgearbeiteten gehört, welche jemals dem Reichsrathe 
vorgelegt wurden, so dass nur wiederholt werden kann, 
was wir in unserem Artikel über die vorjährige Vorlage 
gesagt haben: Die Verantwortung für eine 
Ablehnung oder neuerliche Nichtver-. 
handlung dieser im Interesse ganz Oester- 
reichsgelegenenBauten ist absolut nicht 
zu tragen; sie wäre ein Verbrechen an 


| Oesterreich. 


Im Staatavor- 






















































































0 Im vorliegenden Re 
Präliminirte Auf Grund anschl Nach 1905 
Benenznng Gesammtbau- früherer Credite | pro 1801 für das tree anzusprechende 
der kosten verwendet . Semester ein- sprachte Credite Credite 
yo, gestellte Oredite 
Tanernbahn : En . we | 
a) Schwarzbach — Gastein 80 1904 12,000.000 12,000,000 
b) Gastein Südbahn 47 1908 44,000.000 59.000 | 95.000 7.500.000 36,846.000 
77 sus. 58,000.000 *) 19,500.000 
BPREEEENEEEEEHE NER OBEREN meunern.seicunent BE a Te 
Karawankenbahn : l . 
#) Klagenfart—Aseling 43 " 58,000.000 
b) Villach—Bärengraben | 23 | 1906 6.000.000 E 82.000 | 85.000 
173 zu. 44,00U.000 } 
re erkenne ("| REN 103,600.000 | 17,829.000 
ocheinerbahn N ; a 
(Amling- -Görs) | 89 1905 59.000.000 [3 130.000 200 000 
Görz - Triest 1 5 1905 19.000.000 }& 49.000 45.000 
DL 2m u 2 Menunn Sans u = RIRER 
ae ie | 172 1904 38,200.000 2,784.000 160.000 34,000.000 1,256.000 
Pyhrubabn | 4 | 194 | 19,000.000 77.000 45.000 | 11,878.000 = | 
Rakonitz— Laun 45 1902 9,000.000 S = | 9,000.000 | = 
Hartberg— Friedberg " 27 1909 4,040.000 = = 4.040.000 _ | 
Summe.| 574 | — | 241,910.000 3,181.000 610.000 182,018.000 | 5ö.4sr.000 | 





*) Inclusive der Kosten der Herstellung des zweiten Geleises von Bischofahofen nach Schwarzach-St. Veit, 
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Der Uebersichtlichkeit halber werden die wichtigsten 
Daten hinsichtlich der neu zu erbauenden Staatsbahn- 
linien in der vorstehenden Tabelle zusammengestellt: 

Bezüglich der bereits gesetzlich genehmigten dal- 
matinischen Linie Spalato—Arzano soll der Bau sofort 
nach Flüssigmachung der Geldmittel in Angriff genommen 
und 1905 beendet werden. Die Linien Gravosa—Bocche 
di Cattaro und Freudenthal—Klein-Mohrau dürften im 
Laufe dieses Jahres eröffnet werden. 

Auch das Programm für die Investitionen der Bahnen 
im Staatsbetriebe hat in Einzelheiten mannigfache Aenderun- 
gen erfahren. Es soll nunmehr auch aufden Strecken Tulln— 
Absdorf (ll km) und Salzburg—Reichsgrenze (5°6 km), 
ferner auf einer Theilstrecke zwischen Budweis und 
Pilsen (36 km) mit einem Aufwande von zusammen 6 Mill. 
Kronen das zweite Geleise gelegt werden. 

Für die Erhöhung der Leistungsfähigkeit, die Er- 
weiterung von Stationen, Ergänzungsanlagen am Hochbau 
und Beschaftung von Hilfsmaschinen mussten mangels einer 
Vorsorge im Staatsvoranschlage pro 1901 und im Hin- 
blicke auf die Nichtverlängerung verfallener Credite auclı 
für das Jahr 1901 Erfordernisse beansprucht werden. 
Nur aus diesem Grunde erhöhen sich die Gesammter- 
fordernisse um 28°98 Mill, Kronen, 


Auch für Fahrparksvermehrung wurde das frühere 
Erfordernis beibehalten und in den Jahren 1901 bis 
1904 eingestellt. Ausserdem wird für sonstige Ergänzungen 


und Verbesserungen des Fahrparkes ein Betrag ton’ 


K 2,000.000 beansprucht. 


Die Gesammtsumme des Programmes beläuft sich 
auf K 483,038.000 gegen K 429.002.000 des früheren 
Programmes, ist also, wenn man die Kostenverrückung 
für den Tauernbahntunnel mit K 6,100.000 ausser An- 
schlag lässt, um K 47,936.000 höher, welcher Mehrbedarf 
jedoch auf die früher einzeln angegebenen Umstände, 
demnach beinahe ausschliesslich auf die Nichtverlängerung 
der verfallenen Credite, sowie auf die Nichtaufnahme der 
einzelnen Posten in den Staatsvoranschlag pro 1901 
zurückzuführen ist. 


Zum Schlusse soll nicht unerwähnt bleiben, dass 
sich die Durcharbeitung der vorjährigen Vorlage sogar 
auch auf den sprachlichen Ausdruck bezieht. Es wurde, 
namentlich im technischen Theile eine grosse Anzahl von 
Fremdwörtern durch gute deutsche Wendungen ersetzt 
und auch sonst auf sprachrichtigen Ausdruck durch Ver- 
meidung des gebräuchlichen Amtsdeutsch und einer Reihe 
von Ungehörigkeiten, wie des überflüssigen Gebrauches 
der Worte „derselbe, „bezüglich“, „diesbezüglich“, 
„rücksichtlich“ u. s. w. grosse Sorgfalt verwendet. Die 
nene Eisenbahn-Vorlage istalso auch darin eine „Muster“- 
Vorlage und verdient auch deshalb eingehendes Studium 
und rascheste genehmigende Erledigung. 


Zur Fachbildungsfrage. 
Von Dr. Franz Hilscher.*) 


Ober - Ingeninr W. G. Berg von der Lehigh 
Valley-Eisenbahn hat auf Grund mehrjähriger Studien und 
Erfahrungen, die er sich in den Vereinigten Staaten und im 
Anslande sammelte, kürzlich in dem Vereine von Eisenbalin- 
Beamten in St, Louis eine Besprechung über das auch in 
Oesterreich wiederholt ventilirte Thema der Erziehung der 
Eisenbahn-Bediensteten gehalten, 

Herr Berg erwähnt im Eingange seiner Rede, dass 
den jungen, aus den Elementarschulen tretenden Schülern, 
welche sich dem Eisenbaln-Betriebsdienste widmen wollen, 
zwei Wege offen stehen; der Schüler tritt: entweder sofort 
in die Praxis des Eisenbahnbetriebes ein oder entschliesst' 
sich, einen, vielleicht zehnjährigen Unterricht in einer höheren 
technischen Anstalt zu absolviren. 

Zwischen den beiden Gegensätzen will nun Herr Berg 
einen Mittelweg durch Gründung von eigenen Eisenbahn- 
schulen vorschlagen und stellt folgende Bedingungen anf: 

1. In den zu schaffenden Unterrichte-Anstalten müsste 
unbedingt eine scharfe Scheidung zwischen der höheren und 
mittleren Classs von Eisenbahn-Bediensteten eintreten. 

2. Es sollen sonach bei den schon bestehenden, höheren 
technischen Unterrichts-Anstalten Eisenbahn-Facnltäten errichtet 
werden, welchen als Frequentanten jene Candidaten anzuge- 
hören hätten, die zu Folge ihrer Vorstudien und Ihrer geistigen 
Befähigung berufen wären, den Nachwuchs für die höheren, 
leitenden, verantwortangsreichen Stellungen im Eisenbahn- 
betriebe zn bilden. 

In diesen Eisenbahn-Faeultäten sollten die auf den Eisen- 
babnbetrieb bezugnehmenden technischen Materien als Haupt- 
sache, die übrigen Zweige der technischen Wissenschaft im 
Auszuge behandelt werden, ._ ._, 2...3=2.. 4 aueamerenmemenerneen 

3. Für die Candidaten von minderer Vorbildung und 
Intelligenz, welche mittlere, aber immerhin auch verant- 
wortangsvolle Stellungen beim Eisenbahnbetriebsdienste an- 
streben, empfiehlt es sich, eigene gemeinverständliche Schul- 
curse einzuführen, in welchen diese Candidaten nach Absol- 
virang der Elementarschule eintreten und wo ihre Ausbildung 
für den betreffenden Dienstzweig, dem sie sich widmen wollen, 
in einzelnen Fach-Abtheilungen erfolgt. 

Auch könnten diesen Curs jüngere Eisenbahn-Bedienstete, 
welche in der Praxis zur Einsicht kommen, dass für ihr 
weiteres gutes Fortkommen gewisse, in ihrer Beschäftigung 
nothwendige Specinlkenntnisse erforderlich sind, besuchen. 

Dieser erste Cura wird zweckmässig nach ganz praktischen 
Gesichtspunkten zu leiten sein, #0 dass den Bedürfnissen der, 
auf mittlere Posten reflectirenden Candidaten entsprochen und 
deren geringeres, geistiges Fassungsvermögen gebührend 
berücksichtigt wird; die Dauer dieser Curse, welche passend 
an verschiedenen, geeigneten Orten des Babonetzes aufzustellen 
wären, Jıätte mit einem Jahre bemessen zu werden. 

Für die Candidaten, die den ersten Curs absolvirt haben 
und eins weitere Ausbildung anstreben, hieflr auch die geistigen 
Mittel und Eigenschaften besitzen, sollte ein zweiter, ebenfalls 
ein Jahr dauernder „Curse der Vorgeschrittenen“ geschaffen 
werden, welcher entsprechend erweiterte Vorträge mit Uebungen 
in Laboratorien, Zeichensälen und Werkstätten bieten müsste; 
in denselben könnten auch Candidaten mit besserer Vorbildung 
und solche, welche schon Eisenbahnpraxis nachweisen, aufge- 
nommen werden, obne den ersten Curs zu hören. 

Schliesslich wäre die Bildung eines dritten, allgemeinen 
Curses erwünscht, der die Beziehungen des Eisenbahnwesens 
zu der Gesetzgebung, der Staatsgewalt und Polizei, zu 


*) Die Mittheilung des im Folgenden da: Iiten amerikanischen 
Vorschlages verdanke ich Herrn Inspector Walzel. 


Handel, Industrie und Ärbeit in national-Skonomischem Sinne 
behandelt und für jeden offen stünde, der sich über diese 
Beziehungen informiren will; dieser Curs hätte, um eine 
möglichst grosse Betheiligang zu erreichen, in den Abend- 
stunden abgehalten zu werden. 


* 
* * 


Ob dieser Weg, selbst für amerikanische Verhältnisse, 
der richtige wäre, scheint schon aus dem Grunde zweifelhaft, 
weil durch diese drei Curse, die ja keineswegs von allen 
Aspiranten des mittleren Dienstes durchgemacht würden, für 
einen und denselben Dienstrang ganz verschieden hoch vorge- 
bildete Anwärter herangezogen würden — ein Umstand, der 
entschieden ein. Vebelstand ist. Der Vorschlag hat für uns 
nur so weit Interesse, als er beweist, dass selbst in Amerika, 
dem elassischen Lande der „Praxis*, des self made man, das 
Bedürfnis nach eigenen Eisenbahnschulen immer allgemeiner 
anerkannt wird. 


Bedeutendes Interesse bietet uns ein im letzten. Heft 
des vom k. k. Unterrichtsministerium heransgegebenen „Cen- 
tralblattea für das gewerbliche Unterrichtswesen in Oesterreich* 
Jahrgang 1900, erschienener Artikel, welcher, ausgehend von 
der vom Club österr. Eisenbahn-Beamten erfolgten Anregung, 
zunächst in trefllicher Weise die Nothwendigkeit der Errichtung 
von eigenen Fachschulen nachweist, dann aber über diese An- 
regung binanusgehend die Schaffung von Lehranstalten für den 
Verkehrsdienst (Verkehrs-Akademien), d, h, also für Eisenbaln-, 
Post- und Telegraphenbenmte vorschlägt, Die Schaffung solcher 
Bildungsanstalten sei eine unabweisbare Forderung, sei im 
eminenten Interesse des Stantes -sowie den grossen Verkelrs- 
anstalten gelegen und sollte deshalb so rasch als möglich 
inscenirt werden. 


Der Schaffung derselben stünden auch im Wesentlichen 
nur finanzielle Schwierigkeiten entgegen, weil theilsa Vorbilder, 
theils  Versuchsergebnisse, theils vollkommen nusgearbeitete 
Pregramme zur Verfügung stehen. Der Verfasser des Artikels 
(„—a.*) hält zwei Kategorien von Schnlen für nöthig: Mittel- 
schulen zur Heranbildung der mittieren Beamten, und Werk- 
meisterschulen für :die Heranbildung des Aufsichtspersonales, 
der Bahnmeister, Streckenmeister, Stromaufseher ote. 


Der Artikel beschäftigt sich-jedoch blos mit den Mittel- 
schulen und schlägt vor, die Eisenbahnschale und die Post- 
und Telegraphenschule zu einer Anstalt unter gemeinsamer 
Leitung mit der. Bezeichnung „Verkelrs-Akademie* zu ver- 
binden, weil beide Verkehrsgebiete sich an und für sich sehr 


ee 








nahe steben, 80 dnss die Zusammenlegung ans diesem Grunde | 


und auch ans finanziellen Gründen sehr zweckmässig scheine. 


Für jede der beiden Gruppen wäre eine eigene Fach- | 


abtheilung zu schaffen, die gemeinschaftliche Lehrkräfte, ge- 
meinschaftliche Lehrmittelbenützung, und dort, wo es in Folge 
der Frequenz möglich ist, auch gemeinschaftlichen Unterricht 
in den grundlegenden, allgemein bildenden und Sprachfläichern 
erhalten würden, sonst aber, insbesondere in den höheren 
Olassen, dem verschiedenartigen Lehrziele entsprechend, strenge 
zu trennen wären; hierbei hätte jedoch im Hinblicke darauf, 
dass das Ausmass des zu vermittelnden Lehrstoffes bei beiden 
Gruppen ein ungleiches iat, die Dauer der. Ausbildung nicht 
die gleiche zu sein. Für die Eisenbahnabtheilung dürften 
4 Jahre, für die Post- und Telegraphenabtheilung — mit 
Einschluss des Zollwesens — 3 Jahre genügen. 
Als die günstigste Lösung erscheint - die 
mehrerer Verkehrs-Akademien in grösseren, 
Städten, welchen die Errichtung zunächst einer Musteranstalt 
voranzugehen hätte, Man könnte zwar gegen die Zusaumen- 
legung einwenden, dass. diegelbae für den Unterrichtserfolg 
nicht besonders förderlich sein werde, doch lässt sich diesem 


Gründung 


verkehrsreichen | 


Uebelstande durch Festsetzung der Aufnahmsziffer, sowie durch 
Errichtung neuer Anstalten für den Fall des Bedarfes begegnen, 
so dass eine Ueberlastung der leitenden und lehrenden Organe 
vermieden wird, und diese ihre Aufgabe nach jeder Richtung 
hia zu erfüllen im Stande seln würden, 


Was nun die finanzielle Seite des Projectes anbelangt, 
80 dürfte eine solche Anstalt hei voller Ausgestaltung, jedoch 
ohne Parallelelassen und Stipendien, auf ungefähr 100.000 K 
jäbrlich (ohne die Kosten für das Gebäude und dessen Er- 
haltung, die ziemlich thenere erste Einrichtang, die Beheizung, 
Beleuchtung und Bedienung, die wie bei allen ähnlichen An- 
stalten der betreffenden Gemeinde zufallen dürfte) zu stehen 
kommen; nun wären aber für den Anfang zum ınindesten 
gieben solcher Austalten erforderlich, die successive zu er- 
richten kämen, so dass sich ein Jahresaufwand, einschliesslich 


der Kosten der Centralverwaltung, der Iospeetion, der Schaffung . 


von Lehrmitteln ete,, von circa K 800.000 ergeben würde, 
wobei jährlich etwa 300—350 Ahsolrenten zu verzeichnen 
wären. Diese Anforderungen an den Staataschatz erscheinen 
zwar für den ersten Angenblick ziemlich hoch, redueiren sich 
jedoch wesentlich, weun man jene sehr erheblichen Auslagen 
in Abschlag bringt, die bei dem heutigen Systeme zur Schulung 
der jungen Beamten anfgewendet werden müssen; es dauert 
bei einzelnen Dienstzweigen eine geraume Zeit, bis die 
betreflenden Aspiranten dienstfähig werden und für ihre Bezüge 
auch wirkliche Gegenleistungen bieten. Eine weitere Reduetion 
aber würde darin bestehen, dass die Mittelschulen (Gymnasien, 
Realschulen) von einem Schülermateriale, das doch nicht den 
Endzielen dieser Anstalten, dem Hachschulstudium, zustrebt 
und nur nothgedrangen die vorgeschriebenen Leistungen zu 
erfüllen traolitet, entlastet würden, was nebst anderen Vor- 
theilen auch den finanziell wichtigen zur Folge hätte, dass die 
Gründung mehrerer nener Mittelschulen, beziehungsweise die 
Erricktung von Paralleiclassen an bestehenden Anstalten ’'anter- 
bleiben könnte. 


Endlich darf nicht vergessen werden, dass an dem 
Zustandekommen der Verkelrs-Akademie nicht blos der Staat 
interessiert ist, sondern dass auch, und zwar in ziemlich 
hohem Grade, die Privat-Eisenhahnverwaltungen tangirt 
erscheinen, die aller Wahrscheinlichkeit nach gerne Beiträge 
für die Errichtung und Erhaltung der Eisenbalmabtheilungen 
leisten würden. Für den Staatshaushalt dürfte es sich dann 
im Wesentlichen nur um die recehnungsmässige Verschiebung 
innerhalb der Budgetpusten einzelner Ressorts und noch um 
einen Sonderbeitrag von etwa 300,000 Kronen jährlich handeln, 
der. durch die Vortheile der neuen Institution wiehr als reichlich 
aufgewogen wäre, 

* . ” 

So Interessant auch der Nachweis der in Anbetracht 
des zu erreichenden Zieles geradezu verschwindend kleinen 
stantlichen Mehrkosten nach verschied&nen Richtungen hin ist, 
»0 wollen wir im Folgenden doch nur auf die principielle Seite 
des Vorschlages eingehen und, um er gleich zu sagen, unsere 
Bedenken dagegen geltend machen, 


Richtig ist, dass Eisenbalın-, Post- und Telegraphen- 
wesen in vielfältigster Beziehung zu einander stehen, dass ein 
weitgehender sachlicher Zusammenhang dieser dem Verkehrs- 
leben ‚dienenden Zweige besteht, der dem Laien den Wunsch 
nahe legen kann, dass alle diess Dienstzweige in einer Hand 
vereinigt, geleitet, verwaltet und ausgeübt und in weiterer 
Folge nnter einbeitlicher Leitung ein Beamten-Nachwuchs 


‘ geschult und herangebildet werden solle. In manchen Ländern, 


%. B. der Schweiz, in Bayern, ist dieser Wunsch bezüglich der 
Ausübung durch eine einzige Person zum Theil verwirklicht. 
Doch möchten wir nicht behaupten, dass das Beispiel Nach- 
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ahmung verdient, abgesehen davon, dass nur an sehr verkehra- 
schwachen Punkten solche Organisationen eingeführt und dass es 
nur die allereinfachsten, beinahe handlangermässigen Ver- 
richtungen sind, welche so einem „gemeinsamen“ Fanctionär 
anvertraut sind. 


Ueberall anf der ganzen Welt hat sich aber für 
die genannten drei Verkehrszweige das Gesetz der Speeiali- 
sirang der Berufe und der Theilung der Arbeit innerhalb der 
einzelnen Berufe durchgesetzt, so dass anch die Schulung der 
Anwärter für diese Berufe nothwendig eine getrennte und 
specialisirte sein mass. Schon die Rücksicht auf den Stoff ver- 
bietet ein solches Zusammenlegen des Unterrichtes, da jeder 
dieser Dienstzweige andere Anforderangen stellt. So muss 
z. B. die Verkehrsgeographie in einer Eisenbahnschule ganz 
anders aussehen als in einem Postcurse, die praktische 
Stilistik, die Verkehrsgeschichte, selbst die sprachliche Schulung 
stehen in jedem dieser drei Dienstzweige gänzlich abweichenden 
Anforderungen gegenüber, #0 dass, von den eigentlichen Fach- 
gegenständen ganz zu geschweigen, nur ein verschwindend 
kleiner Unterrichtsstoff als wirklich „gemeinsam“ übrig bliebe, 


Ich kann daher vor der Anwendung dieses Ex- 
perimentes nur warnen, wenn auch Eisenbahn-, Post- und 
Telegraphenwesen einander weit näher stehen, als Handel 
und Eisenbahn, Auch in einer „Verkehrs-Akademie“ würde 
die methodische Eintheilung des Stoffes der „gemeinsamen“ 
Fächer unüberwindliche Schwierigkeiten verursachen, schon ans 
dem Grunde, weil die eigentlichen Fachgegenstände jedes der 
drei Dienstzweige in der Anzahl und im Umfange, daher in 
der beanspruchten Zeit und Vertheilung über die einzelnen 
Jahrgänge so sehr von einander abweichen, dass ein 
geregelter und methodisch richtiger Unterrichtsbetrieb in den 
„gemeinsamen“ Fächern, die doch ebenfalls für alle drei 
Zweige über alle Jahrgänge sich erstrecken müssen, wern ein 
Unterriehtserfolg erzielt werden soll, einfach unmöglich wäre, 

Für die fachliche Vorbildung eines Post- und Telegraphen- 
beamten dürften zwei Jahre vollauf genügen, für die Eisen- 
bahnbenmten sind vier Jahre kaum genng. Sollten nur ans dem 
Grunde, um alle drei Anwärter gemeinsam unterrichten zu 
können, die Post- und Telegraphenbeamten anch zu vierjihrigen 
Cursen gezwungen werden? Oder wäre es möglich, die gemein- 
samen Fächer vollständig in zwei Jahren abzuthun? Wo wollte 
man in letzterem Falle die Zeit hernelimen, um dem Eisen- 
bahn-Akademiker in diesen zwel (für ihn ersten) Jahrglingen 
seine Fachgegenstände vorzutragen? 


Ich glaube darch diese wenigen Worte gezeigt zu haben, 
dass eine „gemeinsame Verkehrs-Akademie" weder sachlich 
wönschenswerth, noch unterrichtstechnisch möglich ist, und 
komme zu dem Schlusse, dass nur auf dem vom Club österr. 
Eisenbahn-Beamten in seinem Eutwurfe eines Organisations 
statuts für eine ganz selbstständige Eisenbahn-Akademie vor- 


geschlagenen Wege die Lösung der Fachbildungsfrage 
möglich ist. 

Die Jungfraubahn. 
Vortrag, gehalten im Cinb österreichischer Eisenbahn-Benmten am 


13. November 19800 von J. Hochwald, Ingenieur der k. k. prir. 
Kaiser Ferdinands Nordbahn.) 


(Fortsetzung.) 

Durch diese Aenderung hat die Strecke Eismeer—Jung- 
franjoch nur eine Steigung von 6'7"/, erhalten und könnt- 
also auf dieser 3560 km langen Strecke das Adhäsions- 
system eingeführt werden. 

Die Station Jungfraujoch, 3421 m 
spiegel, wird allein die Aussicht der beiden Vorstationen 


über Meeres- | 


! 
bieten, und dasshalb das grüsste Interesse in Anspruch nehmen. 
Es wird nmlich von der Station ein Tannel nach Norden nnd 
einer nach Süden führen, daher wird man hier das Nord- und 
das Südpanorama zugleich beobachten und die Contraste ent- 
gegenhalten können. 


Auf der Nordseite sieht man tief unten den Aus- 
gangspunkt der Bahn Klein-Scheidegg and anschliessend 
die reizendsten Landschaften des Schweizerlandes mit 
den herrlichen Seen des Mittelgebirges, anf der 
Südseite hingegen die Schnee- und Eisregion, ein 
Contrast, wie Sommer und Winter. Wie lieblich und 
anmuthig sich das Leben auf der einen Seite gestaltet, 80 
imposant und majestätisch repräsentirt sich die andere 
Seite, Mit wenigen Schritten erreicht man den Jungfrau- 
firn und kommt über den Concordia-Platz zur Con- 
cordiahäftte und auf den grossen Aletschgletscher, 
der sich mehr als 30 km weit hinzieht. Am reizenden (2367 m) 
Märjelensee vorlber, auf dem vom Gletscher losgelöste 
Eisblöcke herumschwimmen, gelangt man in das Rhöne- 
thal. Diese hier geschilderte Touristenstrasse, welche den 
kürzesten Weg zwischen dem Berner Oberland und dem Rhöne- 
thale darstellt, wird sich gewiss eines regen Verkehrs za 
erfreuen haben, 

Vom Jungfranjoch schlängelt sich die Trace spiralförmig 
um das obere Massiv des Berges herum bis zur Felsenstation 
(Aufzug) Jungfran (4093 m über Meeresspiegel) um circa 73m 
uater der Schneespitze Halt zu machen, von wo ein elektrischer 
Aufzug zum Gipfel führt, und die Höhe von 4166 m über 
Meeresspiegel erreicht ist, 


Das Panorama, das sich hier dem Auge bietet ist ein 
überraschendes und wirkt durch seine Schönheit und Majestät 
überwältigend und nachhaltig anf den Beobachter ein. 

Eine Zusammenstellung der. wesentlichsten Daten enthält 
die nachfolgende Tabelle. 

Am 21. December 1894 erbielt Guyer-Zeller die 
Coneession zum Bau der Jungfranbahn auf die Dauer von 
80 Jahren, jedoch musste er den Nachweis bringen, dass 
die Beförderung von Personen auf die Höhe von 4166 m 
für dieselben nicht nachtheilig sein wird. Er legte auch 
desshalb dem schweizerischen Bundesrathe eine Reihe von 
Gutachten vor, mit denen sich derselbe zufrieden atellte 
und den verlangten Beweis als erbracht erklärte, 


Von den in sanitärer Hinsicht beigebrachten Gutachten 
des Luftschiffers Spelterini in Stuttgart, des, Schweizerischen 
Alpenclub in Interlaken, Prof. Regnard in Paris und Prof. 
Kronecker in Bern sind die der beiden Letzteren von be- 
sonderem Interesse, denn es war bei den von ihnen 
angestellten Versuchen auch das Wesen der Berg- 
krankheit zu erforschen. 

Prof. Regnard brachte zwei Meerschweinchen unter 
eine Glasglocke, aus welcher die Luft ausgepumpt 
werden konnte. Das eine blieb ruhig sitzen, während das 
zweite, in eine Trommel gesperrt, die durch einen kleinen 
Elektromotor um eine horizontale Achse in Rotation ver- 
setzt wurde, 50 dass das Meerschweinchen die Bewegung 
derselben nach Art der Eichhörnchen mitmachen musste. 
Nun wurde die Luft ausgepumpt und der Luftdruck einer 
3000 m entsprechenden Höhe gebracht. Beide Meerschwein- 
chen waren munter geblieben, erst bei 4600 m fiel das 
arbeitende Schweinchen bewusstlos auf den Rücken, 
während das ruhig sitzende noch immer keine Aende- 
rung seines Zustandes erkennen liess und wurde dieses 
erst bei 8000 m (Hyınalaya) ohnmächtig, 

Sobald unter die Glasplatte frische Luft eingelassen 
wurde, kamen beide Thierchen wieder zu sich. 


_- 
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Zusammenstellung 
der wesentlichsten Daten in Bezug auf Höhen-, Lüngen-, Steigungsverhältnisse, Fahrzeiten und Preistarif. 
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Entfernung | | > A 
| Grösste | Klein-Scheidegg 
Stationen zwischen | gpgp | Swischen | vom | Steigung |, Yo@ vom | einfache | Tour und 
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e — ——- en 
Kleine Scheidegg . . : . . .) 2064 0 N | 0 
"258 2015 241 | 16 
Eigergletscher 2322 | 2015 I 16 2 3 
, 208 865 25 | 8 | 
Rothstock . . . 2530 2880 | 24 3 5 
ı 3376 1220 25 
Eigerwand 2. 2 2 00er 2BBET6 4100 | 
2884 ! 1560 25 i 
Eismeer 3156 566 | 
\ 265 3560 ı I 671 j 
Jungfraujoch . 3421 | ı 9220 | | 
672 | 2980 | | 25 I | 
Jungfrau (Elevator) . 1. 4093 ‚ 12.200 H i 
» i 
Iungfrangipfel .. - >: 2 2... 4166 | 12.200 l | 





Das ermüdete war am anderen Tage noch krank, während | 


das andere schon nach /, Stande Futter zu sich nabm. 


Prof. Regnard führt somit die Bergkrankheit anf eine | 


Abnahme des Sauerstoffes im Blute zurück, welche 
durch die geleistete Muskelarbeit hervorgebracht wird. 
Prof. Kronecker liess 60 Versuchspersonen ver- 


schiedenen Altera und Geschlechtes auf Maulthieren von | 


Zermatt auf das Breithorn bringen, wo eine Höhe von 
3750 m über Meeresspiegel erreicht wurde. Hier wurde die 
Pulsfreguenz, die Pulsform, die Atmungscapaci- 
tät und das Allesmeinbefinden in der Ruhe und bei 
abgemessener, geringer Arbeit bestimmt und mit den bereits 
tagsvorher in Zermatt aufgenommenen Daten verglichen. 

Der Pals war in der Hühe bedeutend frequenter 
als im Thale, die Pulscurre zeigte eine beträchtliche 
Abnahme der Spannung der Arterien. Die Atem- 
tiefe hat an allen Versuchspersonen abgenommen und 
obgleich die Luft fast windstill war, hatten alle Personen ein 
deutlich eyanotisches Aussehen. 


Das wichtigste Symptom war der schädliche Ein- 
flass geringer Musrkelbewegung: 20 Schritte auf der 
sanft ansteigenden Firnfläche genügten, um den Puls anf 
100 —160 Schläge zu bringen. 

Im Thale angelangt, waren alle normal. 

Prof, Kroneceker neigt der Ansicht hin, dass die 
Bergkrankheit aus Störungen des Blutkreis- 
laufes entsteht, und kommt zu dem Schlusse, dass gesunde 
Menschen eine passive Befürderung bis anf cirea 4000 m 
ohne Schaden an ihrer Gesundheit ertragen. r 

Was die geologische Beschaffenheit des Gebirgsbanes der 
Jungfrau betrifit, so ist dieselbe hente soweit bekannt, dass 
man sich aus der Kenntnis der äusseren Gestaltung eine 
genaue Vorstellung über den inneren Aufbau bilden 
kann. Ihre Gesteinsschichten liegen in mehreren 
S-förmigen, auf sich selbst zurückgefallenen 
Schlingen übereinander, deren Eutstehung anf einen vom 
Gneis ausgehenden Druck zurückzuführen ist. 

Von der Station Scheidegg bis nahe an die Maräne 
des Eigergletschers bleibt die Linie im geschichteten 
Dogger, von da ab führt der Tunnel den Hochgebirgs- 
kalk (Malm) des Rothstock, Eiger und Mönch und 
bleibt unansgesetzt in diesem Gestein auch durch das Jung- 























fraujoch bis in die Ostwand der Jungfrau bei Cote 3600 m, 
wo die Trace in den Gneiss tritt und verbleibt. 

Guyer-Zeller hat mit der Concession zwei Ver- 
pflichtungen auf sich genommen: 

1. An die Gemeinde Lauterbrunnen die elektrische 
Energie von 50 PS unentgeltlich abzugeben und 

9. Für die Errichtung eines Observatoriums auf 
dem Gipfel der Jungfrau Fres. 100.000 zur Verfügung zu 
stellen und zur Erhaltung desselben jährlich Fres. 6000 bei- 
zusteuern, 

Ferner wird für das eidgenössische Polytechnikum 
in Zürich eine Sammiung der durchtunnelirten Gesteinsarten 
augelegt und interessante Funde und Mineralien dieser 
Anstalt und eventuell anch anderen Schalen zur Verfügung 
gestellt. 

Durch dieses Observatorium und die mit demselben in 
reger Beziehung stehenden Zwischenstationen wird eine 
geophysikalische Höhenwarte ersten Ranges geschaffen werden. 
Aber auch schon während des Banes werden die 
Temperatur-, Niederschlags-, Feuchtigkeits- 
Verhältnisse, die Witterangs- und Wärme-Voer- 
hältnissee im Tunnel beobachtet. 

Auch in klimatologischer Beziehung werden darch 
die Bahn 30 manche interessante Erscheinungen zu ergründen sein, 

Was die Anlagekosten betrifft, so sind dieselben 
unter Einbeziehung eines Betrages von Fres, 1,200.000 für 
Unvorhergesshenes, anf Fres, 10,000 000 veranschlagt 


' oder Fres. 780.000 per Bahnkilometer inel. Aufzag. Die 


Betriebskosten sind mit Fres. 210.000, die Ein- 
nahmen mit Fres, 722.000 eingestellt, und es resultirt 
somit eins Verzinsung von 6°8%/,. Die näheren Daten mögen 
hier folgen: 
Anlagekosten. 
1. Verwaltungskosten : Concassions-Erwer- 


bung, Allgemeine Verwaltungskosten , Fres. 200.000 
2. Geldbeschaffungskosten ». . x. 2.2 y 300.000 
3. Expropriation . .... fi 60.000 
4. Unterbau . » 2 2 2 nennen 5,574.600 
5. Oberbau: 132 km Geleise, inel, Weichen 

zu Free. 22000... 2 2 en 554 400 
6, Hochbauten und Stationen. . . on 180.000 


" ee 
Fürtrag . Fres. 6,569,000 
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Vebertrag . Fres, 6,869.000 

7. Kraftstationen in Lauterbrunnen und 
Burglauenen . r 800.000 
8. Observatorium . 100.000 

9. Rollmaterial und mechanische. Einrich- 
EEE ee: een a on Me an Are 821.000 
10. Personenaufzug . > = 150.000 
11. Mobiliar = 60,000 
Fres. 8,800.000 
12. Unvorbergesehenes . . . = u u. -1200.000 
Ailepehästse Total” Fres. 10,000.000 

Betriebskosten. 

1. Allgemeine Verwaltung . A Fres. 42,000 
2. Unterhalt und Aufsicht der Bahn ö = 18.000 
3. Expeditions- und Zugsdienst. . . " 30.000 
4, Fahrdient . . - ne „236.000 
5. Verschiedene Ausgaben Fe * 28.000 
6. Betrieb des Observatoriums . r 6.000 


reine Betriebekosten 1 Fres, 150.000 
Erneuerungse- und Reservefond . . . » = 60.000 


FÜNERNERAENEEN Fres, 210.000 


Einnahmen „ 722.000 
Rendite 
Gesammteinnahmen . ran ea wre BEER 
Betriebsausgaben . . . .„ Fres. 150.000 
Erneuerung und Reservefond „ 60.000 
Verzinsung von 6 Mill, Fres 
Obligation zu 4) . . . = 240.000 „ 450.000 


Für das Actiencapital von 4 Mill. Frcs. bleiben Fres. 272.000 
gleich 6°8°/, Dividende. 


Im Februar 1896 schrieb eine von Guyer-Zeller 
einberufene Commission von Fachleuten und Gelehrteu 
Preise für die beste Lösung einer Reihe der beim Bau und 
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Betrieb in Betracht kommenden Fragen aus. Von 48 ein- 
gelaufenen Arbeiten wurden 16 prämiirt und dafür 
Fres. 30.000 an Preisen ausbezahlt. 

Den höchsten Preis erhielt Ingenieur Strub aus 
Interlaken auf ein neues Zahnstangensystem, das bei der Jung- 
fraubahn seine erste Anwendung findet, 

Mit Rücksicht auf die reichlichen, verfügbaren 
Wasserkräfte und die bedeutenden Transportkosten 
der Kohle nach der Station Klein-Scheidegg im Falle des 
Dampfbetriebes, musste man zum elektrischen Betriebe 
greifen, der überdies folgende Vortheile bietet: 

1. Günstiges Verhältnis der Nutzlast zum todten Gewicht, 

2. Ruhigere und rauchlose Fahrt. 

3. Sicherer Zahneingriff in Folge der rotirenden Ueber- 
tragung der Zugkräfte auf die Räder. 

4. Geringere Wartung und Unterhaltung der Fahrzeuge, 

5. Ersparnis an den Kosten des Fahrdienstes. 

Die nöthige Kraft wird der schwarzen Lütschine bei 
Burglauenen und der weissen Lütschine bei Lauter- 
brunnen entnommen, wo zusammen über 11.000 PS zur 
Verfügung sind, von denen aber nur ein Theil als noth- 
wendig sich erweisen wird, 

Diese beiden Flüsse werden von dem schmelzenden 
Eis der Gletscher genährt, haben somit gerade zur heissesten 
Zeit, wo auch der Fremdenstrom am grössten ist, das meiste 
Wasser und wird somit auch zu dieser Zeit die vertügbare 
Kraft am grössten sein, 

Es ist sogar beabsichtigt, die überschüssige 
Kraft anderwärts abzugeben und für die Wintermonate 
eine neue Industrie in die Lätschinenthäler einzuführen. 

Die Kraft-Centrale in Lauterbrunnen ist für 
2650 PS hergestellt und heute schon fertig. 

Das Wasser wird oberhalb der Wengernalpbahn- 
Brücke, also unterhalb des berühmten Staubbachfalles 
bei Lauterbrunnen, gefasst und in doppelt genieteten 
Stahlblechröhren von J'8 m Jichter Weite auf die ' 
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Turbinen geleitet, Die Zuleitung hat 5 mm, die Druck- 
leitang hat Tmm Wandstärke nnd eine Steigung von 
3-5°%/,, die ganze Leitung ist circa 1400 m lang. 

Diese Leitung geht längs des linken Ufers der weissen 
Lätschine und ist sowohl von der Strasse, die nach Lanter- 
brunnen hinauführt, als auch vom Bahnkörper der Berner 
Oberlandbahn vor dieser Station sichtbar. 

Cirea 100m vor der Centrale Übersetzt die Lei- 
tang die Lütschine vom linken auf das rechte Ufer mit Hilfe 
einer eisernen Brücke mit parabolischen Trägern, 

In der Centrale befinden sich sechs Turbinen und 
wurde, entsprechend dem Kraftbedarf pro Balınzug, die 
Maschineneinheit nicht unter 500 PS gewählt. 


Im Jahre 1897 wurden von Rieter in Winterthur zwei 
500 pferdige Doppelturbinen mit horizontaler Welle auf- 
gestellt. Die Räder sind auf gemeinsamer horizontaler Achse 
links und rechts vom Einlanf achsial angeordnet, mit freiem 
Ausflass im Blechgehäuse. Zar automatischen Regnlirung sind 
Präcisionsregulatoren angebracht. Auf der Welle sitzen 
6000 kg schwere Schwungräder, Tourenzahl 380. 

Die Verbindung der Motoren mit den Dynamowellen ist 
durch elastische Kupplungen hergestellt. 

Zur Erregung der Dynamos dienen zwei durch be- 
sondere kleine 25pferdige Turbinen angetriebens und 
mit diesen ebenfalls elastisch gekuppelte vierpolige Gleich- 
strommaschinen. 

Diese kleinen Turbinen, deren Tourenzahl 700 be- 
trägt, sind ebenfalla in horizontaler Anordnung und mit 
hydraulischer Regulirung versehen, 


Im Angust 1899 wurde mit der Aufstellung zweier 
800pferdiger Girard-Hochdrack- Turbinen von 
Escher-Wyss in Zürich begonnen. Dieselben sind eben- 
falls mit liegender Welle und derselben Tourenzahl. Diese 
Turbinen haben drehbare Schaufeln, welche direct 
von dem Ragulirkolben des hydraalischen Regalators 
bewegt werien. Zur Unterstützung des Regulators uud zur 
Vermeidung von grösseren Drackschwankungen in der Rohr- 
leitang dient ein aogenannter Druckregulir-Apparat. 
Diese Turbinen haben keine Schwungräder, 


Die Anwendung guter Regulatoren ist von be- 
sonderer Wichtigkeit, denn es kann leicht vorkommen, dass 
vier vollbelastete Züge zugleich anfahren oder anhalten, 
wodarch Schwankungen in der Belastung von 2000 P3 
entstehen, 


Als Generatoren kommen Drehstromdynamo- 
maschinen der Maschinenfabrik Oerlikon mit rotiren- 
dem Magnetfeld und feststehender Armatur zur 
Verwendung, welche bei 380 Touren und 38 Perioden 
einen dreiphasigen Wechselstrom von 7000 Volt Spannung 
erzeugen. 

Das geräumige Maschinenhaus kann der ganzen Llinge 
nach mit einem Laufkrahn für 7500 kg Tragkraft und 1224 m 
Spannweite befahren werden. 

Die Schaltwand mit den nöthigen Apparaten befindet 
sich auf einer Bühne. 


Die Hochspannungsleitung ist für 8%, Span- 
nungsabfall berechnet und besteht aus 3X 75 mm starken 
Kupferleitern, welche auf dreifachen Porzellan- 
Isolatoren an imprägnirten, im Abstande von 30 m auf- 
gestellten, 10 m langen Holzs&äulen verlegt ist. 

Diese Leitung, welche den hochgespannten Drehstrom 
von hier zur Station Klein-Scheidegg führt, ist 6°5 km lang 
und beträgt ihre verticale Erhebung 1300 m. 

In Scheidegg wird der Strom für den Balınbetiieb auf 
500 Volt und für die Tunnelbohrang und Beleuchtung auf 
200 Volt herabtransformirt, 


Im Ganzen sind 12 Transformatoren für de 
Bahnbetrieb in Anssicht genommen, die bei Rampen von 
25°%/, Steigung in Entfernung von je I km und bei 
kleineren Steigungen in je 2 km aufgestellt werden, 
Der 12. Transformator bleibt lediglich für den Aufzug 
vorbehalten. 

Die Stationen Scheidegg und Eigergletscher 
besitzen ausserdem je einen Transformator zu 30 Kilo- 
watt von 7000/200 Volt zur Beleuchtung und Be- 
heizung der verschiedenen Gebinde, Hötela ete. Die 
Apparate sind Jurch Blitzschutzvorrichtungen System 
Siemens & Halske in der Hochspannungsleitung und in 
der Seenndärleitung geschützt. 

Die Contacetleitung der Bahn, die in Stationen 
und Ausweichstellen mit Luftweichen ver- 
sehen ist, wird in 2X 9 mm starken Kupferdrähten 4m über 
Schienenoberkante geführt und in Abständen von 
18—25 m durch 6 mm starke Spannleitungen gehalten, 
die an Porzellanisolatoren auf beiderseits der Balın 
aufgestellten Holzsäulen befestigt sind, Im Tunnel sind 
die Spanndrähte an der Wand befestigt. 


Als Rückleitung dienen die Schienen, welche zu 
diesem Zwecke am Stoss zwei 7 mm starke Kupferbügel 
erbalten haben. Ausserdem sind beide Schienen- 
atränge alle 90 m durch I mm starken Kupferdraht 
mit einander verbunden. 

Ausser den drei Primär- und zwei Secundär- 
leitungen ist noch eine Telephonleitung von Lauterbrannen 
Centrale und eine Messdrahtleitung vorhanden. 

Was den Ban selbst anbelangt, so hat die erste 
Section, die offene Linie Klein-Scheidegg— Eigargletscher, 
keine Schwierigkeiten bereitet. Mit Ausnahme des 
87 m langen Tunnels, war man erst unmittelbar vor der 
Station Eigergletacher genötligt, die Trace in einem 
Felseinschnitte zu führen. Hinter der Station 
Eigergletscher beginnt der grosse Tunnel, 
welcher mittelst elektrischerBohrmaschinenvor 
getrieben wird. 

Zuerst waren Rotations-Bohrmaschinen der 
Maschinenfabrik Oerlikon in Verwendung, jetzt werden jedoch 
Pereussions-Bohrmaschinen von der Union 
Elektricitäts-Gesellschaft in Berlin benützt, welch’ letztere sich 
ausserordentlich gut bewähren sollen. 

Diese bestehen im Wesentlichen aus zwei hinter 
einanderliegendn Magnetisierungsspulen, die 
von einem eisernen Rohre umschlossen werden und in 
deren Innern ein eylindrischer Eisenkern eich 
befindet, der in einer schwach schraubenfürmigen 
Führung eine Vor- und Rückwärtsbewegung gestattet. 

Die Stromzuführung erfolgt durch ein bieg- 
sames, isolirtes Kabel von 100 m Länge zu einer drei- 
lamelligen Anschinsslose, welche mit den Spulen 
wieklungen leitend verbunden ist. Die Letzteren sind ® 
angeordoet, dass sich dieselben in ihrer Wirkung 
unterstützen. Mit wechselndem Stromimpulse er- 
folgt nun eine Aenderung der magnetisirenden 
Kraft und mit dieser eine AenderunginderBe 
wegung des Eisenkernes und mit diesem des an demselben 
befestigten Bohreres, 

Nach vorn ist der Hab der Maschine lediglich darch 
das Aufschlagen des Meissels gegen das Gestein begrenzt, 
so dass der Kolben in dieser Richtung aus der Maschine 
herausgezogen werden kann, der Rückschlag wird 
von einer Spiralfeder aufgefangen und theilweise für 
den Vorwärtsschlag wieder nutzbar gemacht 
Der Hub beträgt 12—21 em, im Mittel 16 cm. Diese Bohr- 
maschine sitzt in einem Schlitten, in dem sie durch eine 
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Kurbel eine Vor- oder Rückwärts bewegung bis zu 
60cm machen kann. Durch einen tellerförmi gen 
Ansatz des Schlittens ist die Maschine an das Bohr ge 
stelle oder die Spannsänle befestigt, 

Der Gang der Maschine ist sehr geräuchvoll, denn sie 
macht in der Minute bei 380 Schläge und absorbirt ca, 5 PS. 

Die Art der Tunnelbohrung war nicht immer 
die gleiche. In der ersten Periode wurde der First- 
stollen ineiner Breite von 35 m und einer Höhe 
von 21m mit halbkreisförmiger Abrundung vorgetrieben und 
die Strosse in einer Entfernung von eirca 30 m nachge- 
nommen, Die Materialausfuhr erfolgte über einen Brems- 
berg mittelst Schlitten. Nachdem diese aber zuviel der 
Reparatnr noterlagen, und man auch die Ausfuhr beider 
Arbeitsstellen vereinigen wollte, wurde im Vorjahre die Stroase 
in eirca 3°5 m naclhgenommen. 

Im Firststollen waren vier, in der Strosse 
zwei Bohrmaschinen aufgestellt, die zusammen 18--20 
Löcher bohrten., 

Sind alle diese Löcher gebohrt, so werden die 
Maschinen, da sie doeh nur 106 kg wiegen, zurück- 
gezogen, um dieselben vor den Sprengstücken zn 
schützen, die Bohrlöcher mit Sprengstoff geladen 
und die Zündschnur in Brand gesteckt. 

Diese letzteren Arbeiten werden nor von dem 
eigens hiezu geschulten und bestimmten Personale 
ausgeführt, Dennoch ist am 26. Februar 1899 durch unvor- 
sichtiges Manipuliren eines Vorarbeiters, des sogenannten 
„Feuerwerkers“, während des Ladens der Bohrlöcher eine 
Explosion entstanden, der sechs Arbeiter zum Opfer 
fielen. 

Nach erfolgter Sprengung besorgt ein Theil der Arbeiter 
die Abräumung der abgesprengten Steine, während der 
andere die Bohrmaschinen muf-ihren nenen Platz auf- 
montirt, um neue Löcher zu bohren, 


Zum Ausführen des abgesprengten und losgelösten 
Materials dient ein Bremsberg. Die Steine werden über 
eine schiefe Bretterbühne in unter derselben anfge- 
stellte kleine Wagen geworten, die paarweise au 
einem Drahtseil hängen, welches über eins Rolle mit 
verticaler Axe läuft, so dass der leere Wagen durch den 
bergabfahrenden beladenen Wagen hinaufgezogen 
wird. Hiezu dient eine zweigeleige Bahn, 


In der heurigen Baunperiode war ein neues 
System der Tunnelbohrung eingeführt und der Erfolg war 
zufriedenstellend. Es wird der obere Theil des Tunnela 
so weit vorgetrieben, bis der erste Seitenstollen zur 
Beseitigung des Sprenggesteins erreicht ist. Dann 
beginnt der Angriff der unteren Hälfte, während die 
Arbeit jenseits des Seitenstollens an der oberen Hälfte fort- 
gesetzt wird, Auf diese Weise wurden zwei voll- 
ständignnabhängig e Angrifispunkte geschaffen, 

Es ist möglich, dass noch ein dritter An- 
griffspunkt in der Nordseite des Eiger von aussen 
zur Durchführung kommt, wäs Herr Dir. Wrubel mir gegen- 
über als nicht ausgeschlosaen erklärte Nach den 
Angaben eines Fachmannes beträgt 
die Bohrzeit 3 Stunden 
die Schutterzeit 4 r 


Angriff 09—1lm= 3m In 24 Stunden, was mit den weiter 
unten veröffentlichten Angaben übereinstimmt. 

Am 26. Mai wurde die Bohrarbeit eingestellt und damals 
war der Stand im Eigertunnel folgender : 


l Fortschritt per 7 Stunden 


Eichtstollen 555 m 
Vollausbruch . 6275 m 
Zusammen . 11825 m 





Nach einem mir vom königl. preussischen Ministerium 
für Handel und Gewerbe zugekommenen- Bericht des 
Herrn Dir. Wrubel, der in der Zeitschrift für Berg-, 
Höütten- und Salinen-Wesen erschienen ist, wurden nach ‘den 
genauen Rapporten über den Tunnelbau vom 1. De- 
cember 1899 bis zum 31. März 1900 in zusammen 
1001/, vierundzwanzigstündigen Arbeitstagen, ä drei 
achtständigen Schichten, 3047 m Stollen vorgetrieben, 
was einen täglichen Fortschritt von 3:03 m ergibt, 
wobei 201/, vierundzwanzigstindige Arbeitstage ausblieben, 
was 17®/, entspricht, Darauf entfallen Stillstand in Folge 
Sonn- und Feiertage und Betriebsstörnungen. 

Heuer arbeiteten vor Ort an zwei verticalen 
Spannsäulen vier Stossbohr maschinen gleichzeitig, 


(Fortsetzung folgt.) 


Carl Büchelen 7}. 


Am 9. Februar ist der Ingenieur Carl Büchelen 
einem Herzschlage erlegen. Mit dem Verblichenen, der für den 
19, Februar einen Vortrag „Ueber die geplante Ansge- 
staltung des österreichischen Eisenbahnnetzes“* in unserem 
Club angesagt hatte, ist ein um das Eisenbahnwesen Oester- 
reichs verdienter Mann in der Vollkraft seines Schaffens 
dahingegangen. Er hat seit vielen Jahren eine äusserst ]leb- 
hhafte Thätigkeit namentlich im Interesse der zweiten Verbin- 
dung mit Triest entfaltet, der er eine grosse Reile- 
durchwegs höchst gründlicher und förderader Stadien widmete. 
Auch in unserem Biatte hat er wiederholt darüber ge- 
schrieben und sein für den 19. Februar angssagter Vor- 
trag sollte dasselbe Thema behandeln, indem er als sach- 
kundigster Vertreter der neuen Regierungsvorlage, deren Grund- 
gedanken und Vorzüge darstellen und dieselbe gegen Ver- 
schiedene Angriffe vertheidigen wollte, In früheren Jahren 
hatte er eich auch lebhaft mit den in Bosnien herzustellanden 
Eisenbalınen befasst und darüber ein ausgezeichnetes Promemoria 
verfasst, welches den massgebenden Stellen bei den Verhand- 
lungen über die Orientbalm-Anschlüsse von besonderem Nutzen 
gewesen ist. 

Der Verstorbene, ob seines biederen Charakters überall 
beliebt, war in Heidenheim (Württemberg) 1842 geboren, 
studirte in Stuttgart, machte in seiner Jugend ausgedehnte 
Stadienreisen und kam 1870 als Sections-Ingenieur zum Bau 
der türkischen Bahnen. 1873 trat er in die Dienste der Nieder- 
österreichischen Sildwestbahn, bei welcher er mehrere Strecken 
tracirte und baute, 1878 nahm er nach der Bauvollendung 
und Abrechnung seine Entlassung, Bis zum Jahre 1882 be- 
schäftigte er sich mit den schon erwähnten bosnischen Eisen- 
bahnen und schon auch mit. der Triester Bahnfrage. 1882 bis 
1889 war er als Vertreter der Firma Ronchetti mit dem 
Baue der Linie Stanislau—Husiatyn beschäftigt. Es ist ein 
tragisches Geschick, dass ihn das Schicksal die Vollendung 
jener grossen Arbeit, der er mit Erfolg vorgearbeitet hat, 
nicht erleben liess. Ehre seinem Angedenken ! 


CHRONIK. 


Auszeichnungen. ‚Aus Anlass der Pariser Weltaus- 
stellung sind an nachstehende Mitglieder des Club österr. 
Eisenbahn-Beamten Auszeichnungen verliehen worden: 


DerAusdruck der besonderen Allerhöchsten 


| Anerkennung: den Herren Rudolf Grimus Ritter von Grim- 


burg,General-Direetorder Staatseisenbahn-Gesellschaft; Ferdinand 
Ritter von Mannlicher, Herrenbausmitglied; Max Ritter von 
Pichler, k. k.. Seetionschef im Eisenbahuministerium. ' 
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Der Ausdruck der Allerhöchsten Aner- 
kennung: den Herren Hugo Köstler, k. k. Baurath im Eisen- 
bahnministerium ; Ignatz Wottitz, k, k, Regierangaratlı, Eisen - 
bahn-Oberinapestor. 

Der Baurath-Titel: Herrn Dr. Richard Fellinger, 
Director der Firma Siemens & Halske. 

Der Orden der Eisernen Krone dritter 
Classe: den Herren Josef Hönigsvald, k. k. Regierungarath, 
Direetor der Ersten Eisenbahnwaggon-Leibgesellschaft; Anton 
Karl Lemach, Handelskammer-Präsident in Troppau, Mitglied 
des Staatseisenbahnrathes; Vietor Schätzenhofer, k. k. Hofrath, 
Generaldirectionsrath im Eisenbahnministerium; Paul Welponer, 
Handelskammer-Präsident in Bozen, Mitglied des Staatseisen- 
bahnrathes ; Hugo Zipperling, Director der Simmeringer Waggon- 
fabrik. 

Das Ritterkreuz des Franz Josef-Ordens:; 
Herrn Dr. August Schenker-Angerer, kalserlicher Rath, Pro- 
enrist der Firma Schenker & Comp, 

Wir gratuliren sämmtlichen Herren auf das Herzlichste. 


Eisenbahnball. Seine Majestät der Kaiser hat anläss- 
lich des am 12. Februar abgehaltenen 27. Eisenbahnballes, 
dessen Reinerträgnis dem vom Ball-Comit& im Jahre 1874 
gestifteten österreichischen Eisenbahn-Unterstätzungs-Fonde 
zufliesst, dem Comitt zu Gunsten dieser humanitären Stiftung 
aus Allerhöchster Privat-Cassa eine Spende von Sechshundert 
Kronen zugewendet, 

Das Comite dieses Balles hat von dem ebenso originellen 
als eleganten Schmuckgürtel, welcher bei den Damen einen 
so sensationellen Erfolg errang, um der lebhaften Nachfrage 
zu genügen, noch eine entsprechende Anzahl nachfertigen 
lassen. Einzelne Exemplare siod zu Gunsten des wohlthätigen 
Zweckes zum Preise von 8 Kronen im Comitd-Secrstariate : 
1, Schellinggasse Nr. 5, erhältlich, 


Geschäftsjubiläum. Am 1. Jänner 1901 feierte die 
bekannte Weltspeditionsfirma Brasch & Rothenstein, 
deren Inhaber Herr H. Rothenstein seit dem Jahre 1879 
unterstützendes Mitglied anseres Club ist, ihren 25jährigen 
Bestand, Der Jubilar wurde bei dieser Feier von den Faclı- 
corporationen und seinen Beamten und Bediensteten auf das 
wärmete gefeiert. Auch wir gratuliren ihm bestens, Herr 
Rothenstein hat ans Anlass seines Jubiläums eine Spende 
von Mk. 15.000 für einen Fond zur Unterstützung unver- 
schuldet arbeitsunfähig gewordener Beamten gewidmet. 


Aus dem Jahresbericht des Gesangvereines österr. 
Eisenbahn-Beumten über das XXI. Vereinsjahr (1. Oc- 
tober 1899 bis 30. September 1900). Wir entnehmen dem 
Berichte des Gesangvereines üsterr. Eisenbahn-Beamtenvereins 
über das XXI. Jahr seines Bestandes folgenden Anszug: 

Der Verein zählte am Schlusse des Berichtsjahres 
183 Sänger und 535 beitragende Mitglieder; unter Einrechnung 
des Protectors und 15 Ehrenmitglisdern ergibt sich somit am 
30, September 1900 ein Gesammtstand von 734 Mitgliedern. 

Das Chorarchiv enthielt mit 30. September 1900 
462 Chöre, 678 Partituren, 3 ÖOperetten, 2 Singsplele und 
eine Sammlung von Liedern ete. 

Im Laufe des XXI. Vereinsjahres wurden für die bei- 
tragenden Mitglieder drei satzungsgemässe Aufführungen ver- 
anstaltet (1 Gründungsliedertafel, 1 Concert und 1 Sommer- 
liedertafel). Als nicht satzungsgemäss veranstaltete der Verein 
die Aufführung einer Messe, 2 Volksconcerte sowie eine Reise 
in die Schweiz und nach Paris (4. bis 20. August 1900). 

Des Ferneren sind noch ein Festabend zu Ehren der 
anwesenden Depntation des Gesangsvereines der Staatseisenbahn 
Beamten in Dresden, ferner eine Feier anlässlich des 20jährigen 
Bestandes des Vereines und eine Sylvesterfeier zu erwähnen. 


Auch betheiligte sich der Verein an verschiedenen 
Wohlthätigkeitsfesten, Ausflügen, Begrüssungsabenden, Rund- 
fahrten etc. 

Der Bericht gedenkt ausführlich der Pariser Reise und 
bringt auch die Einzeibeiten beim Besichtigen der Weltaus- 
stellung und der Pariser Sehenswärdigkeiten durch den Verein 
in Erinnerung. 

Dem BRechnungsabschlass des 
folgende Daten zu entnehmen : 

Die Einnahmen betrugen im Ganzen K 36.436°85, denen 
Ausgaben K 15.887°65 gegenüberstehen. 

Wie diese Daten zeigen, entwickelt sich der mit unserem 
Club in besonders freundschaftlichem Verhältnisse stehende 
Collegenverein in jeder Beziehung in erfreulichster Weise. Er 
steht künstlerisch unter den Wiener Gesangvereinen in erster 
Reihe, finanziell weist er geradezu beneidenswerthe Resultate 
auf und bildet gesellschaftlich einen beliebten Sammelpunkt 
von Collegen und ihrer Familien aller Bahnen. 


Eisenbahnverkehr im Monate December 1900 und 
Vergleich der Einnahmen des Jahres 1900 mit jenen 
des Jahres 1899. Im Monate December des Jahres 1900 
warden folgende österreichische Eisenbahnstrecken dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben: am 5. des genannten Monates die 
26 km lange Strecke Eschenbachgasse—Gumpen- 
dorferstrasse bis zur Haltestelle der Wiener Stadtbahn 
der Bau- und Betriebsgesellschaft für städtische Strassenbahnen 
in Wien; am 15. desselben Monates die 32'9 km lange Theil- 
strecke Kolin— Neuhof a S. der Localbahn Kolin— 
Cerlan; am 17. gleichen Monates die 4°5 kın lange Strecke 
Teschnow— Smichow der Prager elektrischen Strassen- 
bahnen: am 20, die 10°2 km lange Theilstrecke Jenbach— 
Fügen der Zillerthalbahn. 

Die österreichischen Eisenbahnen beförderten im December 
1900 im Ganzen 11,923.307 Personen und 9,211.245 Tonnen 
Güter, wofür insgesammt K 51,367.979, d. i. per Kilometer 
K 2652 eingenommen wurden. Im gleichen Monate 1899 be- 
trug die Gesammteinnahme bei einem Verkehre von 10,900.755 
Personen und 8,830.236 Tonnen Güter K 49,417.871 oder 
per Kilometer K 2620; demnach resultirt für den AMonat 
December 1900 eine Zunahme der kilometrischen Einnahmen 
um 12%. 

Im Jahre 1900 wurden auf den österreichischen Eisen- 
bahnen im Ganzen 159,213.407 Personen und 108,802.722 
Tonnen Güter, gegen 143,643.407 Personen und 104,124.141 
Tonnen Güter im Vorjahre befördert. Die aus diesen Ver- 
kehren erzielten Einnahmen beziffern sich im Jahre 1900 auf 
K 611,769.011, im Jabre 1899 auf K 583,058.039, Da die 
darchschnittliche Gesammtlänge der üsterreichischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1900 19.1823 km, im Jahre 1899 dagegen 
18.454 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche Ein- 
nahme per Kilometer für das Jahr 1900 auf K 31.892, gegen 
K 31.597 im Jahre 1898, d. i. um K 295, oder 09% 
günstiger. 

Aenderungen des schweizerischen Eisenbahn-8traf- 
rechtes. Wis in Deutschland, so hat sich auch in der Schweiz 
die Nothwendigkeit einer Modernisirung der Eisenbahn- 
Strafbestimmungen geltend gemacht, Das die genannten Bestim- 
mungen rogeinde Bundesgesetz stammt schon aus dem Jahre 
1853. Dem gegenwärtigen Verkehrswesen entsprechend, mussten 
nun neue Thatbestände, z, B. Gefährdung der Strassenbahnen, 
Drahtseilbahnen u. s, w., dem geltenden Rechte unterstellt 
werden, 

Seit dem Jahre 1880 bis zum Jahre 1899 ist die Zahl 
der jähalichen Straffälle betrefls Eisenbahnunfälle von 32 auf 
244 gestiegen. 

Der geltende Artikel 67 hat auch den Mangel, dass nur Hand- 
lungen bestraft werden, welche Personen oder Waaren treffen, 


Jahresberichtes sind 


u 


die im Wege der Post mittelst Wagen, Schiff oder Eisenbahn 
befördert werden, und dass selbst bei fahrlässigen Vergehen 
stets anf Gefängnisstrafe erkannt werden muss. Dem gegenüber 
wird in dem vom schweizerischen Bundesrath an die Bundes- 
versammlung erstatteten Bericht betont, dass nicht nur die 
Gefährdung von Verkehrsmitteln, die postalischen Zwecken 
dienen, bestraft werden muss, sondern die Gefährdung der 
Verkehrssicherheit überhaupt. 

Unter der bisher geltenden Gesetzgebung kommt die Ge- 
fährdung und Beschädigung der Geleiseanlagen, des Roll- 
materials u.s. w, strafrechtlich nicht in Betracht, eine Rechts- 
lage, die entschieden dem walıren Willen des Gesetzgebers, 
wie auch den rechtlichen und thatsächlichen Verhältnissen 
nicht entspricht, Auch wird nach Artikel 67 b nur die Nicht- 
erfüllung einer Dienstpflicht bestraft, was nur Eisenbahn- 
angestellte betreffen kann, so dass z, B, ein schlafender Fuhr- 
mann, dessen Wagen einen Zug gefährdet, ungestraft bleibt. 
Eine ungerechtfertigte Härte liegt ferner in der Anwendung 
der wegen fahrlässiger Eisenbahngeführdung unter allen Um- 
ständen zu verhängenden Geldbusse gleichzeitig neben Ge- 
füngnisstrafe. 


Ausser diesen in dem Berichte eingehend ausgeführten 
Erwägungen schlägt der Bundesrath folgende Aenderungen des 
Strafgesetzes vor: 

„Gegen Beschädigung und Gefährdung des Verkehres 
von Eisenbahnen, Dampfschiffen und Postwagen gelten folgende 
Vorschriften : 

a) Wer durch irgend eine Handlung oder Unterlassung 
absichtlich die Sicherheit des vom Bunde betriebenen bezw. 
concessionirten Eisenbahn-, Dampfschifi- und Postwagenverkehres 
in erheblicher Weise gefährdet, wird mit Gefängnis und, wenn 
dabei ein Mensch bedeutend verletzt oder sonst ein erheblicher 
Schaden verursacht worden ist, mit Zuchthaus bestraft; 

„. 6) wer leichtsinniger- oder fahrlässigerweiss durch ‚eine 
Handlung oder Unterlassung, oder darch Nichterfüllung einer 
ihm obliegenden Dienstpficht eins solche Schädigung, bezw. 
eine derartige erhebliche Gefahr herbeiführt, ist mit Gefängnis 
bis auf ein Jahr, verbanden mit Geldbusse, und, wenn ein 
beträchtlicher Schaden entstanden ist, mit Geflingnis bis zu 
drei Jahren und mit einer Geldbusse zu belegen. In leichteren 
Fällen von fahrlässiger Gefährdung oder Schädigung kann der 
Richter auch blosse Geldbusse anwenden.“ 


Eine Eisenbahn behufs Erschliessung der Berg- 
werksreviere im östlichen Süd-Russland. Mitte Juli v. J. 
wurde im Dongebiet eine neue Eisenbahnlinie dem Verkehr 
übergeben, über deren wirthschaftliche Bedentung ein Bericht 
des österreichisch-ungarisehen Consulats in Rostow a. D. nähere 


Mittheilungen macht. Die neues Linie zweigt von der Station : 


Lichaja, die, von Rostow 164 km entfernt, an der Rostow- 
Woronesch-Eisenbahn liegt, in östlicher Richtung ab und 
mündet in die Kalatsch-Zaritzin-Linie ein, durch welche die 
beiden Ströme Don und Wolga nahe dem Pankte ihrer grössten 
weehselseitigen Annäherung mit einander verbnnden werden. 
Die neue Linie schliesst nicht direet an das am Don gelegene 
Kalatsch an, sondern bei einem benachbarten Orte Kriwo- 
muzginskaja. Diese neue Eisenbahn hat eine Länge von 
320 km, 13 Stationen und drei grössere Brücken, von denen 
die grosse Don-Brücke, etwa 11 kn südlich von Kalatsch, 
die bedeutendste ist. Der ursprünglich bei Kalatsch beabsich- 
tigte Brückenbau konnte wegen Terrainschwierigkeiten nicht 
ausgeführt werden. Die Bahn ist eingeleisig und wird nur 
von gemischten Zügen mit einer Geschwindigkeit von etwas 
mehr als 21°5 km per Stande befahren. — Die Bedentnng 
der nenen Linie, weiche dem Eisenbahnnetz der russischen 
Südost-Eisenhahn-Gesellschaft angehört, liegt vor allem darin, 
dass sie die Kohlen- und Eisengebiete des Donetzer Beckens 
durchschneidet und dadurch die weitere Entwicklang der 


dortigen Montan- und metallurgischen Industgjen fördert; von 
Wichtigkeit ist auch der Umstand, dass darch’ die neue Eisen- 
bahnlinie eine kürzere Verbindung der Route Rostow- Woronesch 
mit der Wolga geschaffen wird, da die bereits im Jahre 1899 
vollendete, im Besitz der Wladikawkas-Bahn stehende Linie 
Zaritzin-Tichoretzkaja-Rostow um circa 214 Werst länger ist. 
Es wird projectirt, die nene Linie bis nach Taganrog zu ver- 
längern. 

Güterverkehr auf amerikanischen Eisenbahnen. 
Dem Berichte der „Railway-Commission* zufolge beförderten 
die Eisenbabnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika im 
Berichtsjahre Ende Janl 1899 bis Ende desselben Monats 1900 
insgesammt rund eine Milliarde Tonnen Waaren aller Art. 

Hievon entfallen 95 Mill, t anf Steinkohle und 60 Mill. t 
aut die diversen Cerealien. Kohle und Cerealien liefern auf allen 
Balınen das grösste Contingent der Frachtmenge, denn ausser 
der genannten Menge Anthracit und Steinkohle wurden in 
demselben Betriebsjabre noch 200 Mill. t Lignit verfrachtet. 
An Nutzhölzern gelangten 65 Mill. t zur Beförderung. Der 
Transport von Eisen- und Knpfererzen belief sich auf 60 Mill, t, 
jener von Steinen, Sand und Baumaterialien aller Art auf 
35 Mill. t, von Fleischpmducten und Vieh auf 25 Mill. t 
(wovon 15 Mill. t lebendes Vieh). 

An Mehlproducten in Säcken und Fässern wurden 
15 Mill, t befördert, Baumwolle, ein Hauptausfuhrartikel, wird 
mittelst der Dampfer der Binnenschiffahrt bis zur See vor- 
sandt, so dass die Bahnen nur 7 Mill. t aus den entfernteren 
Productionsgebieten in die Seehäfen verführen. 

Als „Kaufmannsgüter“ classificirte Frachten sind im 
Berichtsjahre an 40 Mill. t (hievon 15 Mill, t im ausschliess- 
lich internen Verkehr und 25 Mil. € im Ex- und Import) 
versandt worden, Der Rest der Tonnenzahl des Güterverkehres 
entfällt auf Jandwirthschaftliche Producte, Zucker, Petroleum, 
thierische Wolle, Kalk, Cement, Metallwaaren, Maschinen u. a. f. 

Die aus dem Güterverkehr des Berichtsjahres 1899/1900 
erzielten Bruttoeinnahmen aller Bahnen der Vereinigten Staaten 
betrugen rund eine Milliarde Dollars; es entfällt demnach im 
Durchnitt rund ein Dollar per Frachtentonne, 

Diesen Verkehr bewältigten die Eisenbahnen mit zu- 
sammen ca. 1°5 Mill, Güterwagen, 

Der Fahrpark der sibirischen Eisenbahnen besteht, 
wie den „Nachricht, f. H. u. $.“ entnommen werden kann, 
aus 276 achträdrigen, 232 sechsrädrigen und 10 zwölfrädrigen 
Locomotiven, weiters aus mehr als 6000 verschiedenen ge- 
deckten Waggons, 2300 offenen Wagen, 600 Specialwagen 
und schliessfich aus 50 Cisternenwagen. Für die Zeit der 
chinesischen Wirren sind den sibirischen Bahnen von Seite 
anderer Eisenbahnen 117 achträdrige Locomotiven zugetheilt 
worden, 

Trotz dieses grossen Bestandes an rollendem Material 
macht sich in dieser Hinsicht auf genannten Bahnen ein grosser 
Mangel geltend. 


LITERATUR. 

Bau und Betrieb elektrischer Bahnen. Handbuch 
zu deren Projeetirung, Bau und Betriebsführung von Max 
Schiemann. I. Band: Strassenbahnen. Dritte Auflage, 
Leipzig, Verlag von Oscar Leiner, 1900, 

Das Bedürfnis nach elektrischen Bahnen, das sich, sobald 
die üblichen Geschwindigkeitsgrenzen überschritten werden 
müssen, auch auf die Hauptbahnen erstrecken wird, für 
Strassenbahnen bei dem dichten Verkehre in grossen Städten 
bis zur Unentbehrlichkeit gestiegen ist, hat eine Sammlung 
der Stadien und Erfahrungen gezeitigt, welche in dem vor- 
liegenden Buche im grossen Umfange und in sehr einfacher 
und klarer Form niedergelegt sind. Es werden dariu die 
Strassenbahnen nach den drei Arten der Stromführnng besprochen 
und zwar: 


a N 


"1. .die Bahnen mit oberirdischer Stromführung: «) mit 
Fahrschienenpol, 5) ohne Fahrschienenpol; 

2. die Bahnen mit unterirdischer Stromführung : a) mit 
Schlitzeanal, 5) mit. geschlossenem Canal ; c 

3, die Accumulatorenbahnen : a) mit reinem Accumula_ 
torenbetrieb, 5) mit Aufade-(Nachlade)-Betrieb, c) mit ge 
mischtem Accumulatorenbetrieb, 
und zwar sind in vorliegendem Buche nur die mit Gleichstrom 
betriebenen Kleinbahnen behandelt. 

Capitel II enthält eine allgemeine Besprechung der Ein- 
richtungen zur Erzeugung des elektrischen Stromes, wobei die 
verschiedenen Systeme der Dampfkesselanlagen, der Fenerungs- 
anlagen, der Dampfmaschinen, der Stromerzeuger, der Schalt- 
anlagen angeführt und die Gesichtspunkte angegeben sind, 
von denen aus diese Anlagen zweckentsprechend ausgeführt 
werden sollen. 

Das nächste Capitel besprieht die Stromfortleitung, 
welche den in der Kraftstation erzeugten Strom an seine 
Arbeitsstelle und zwar durch besondere Speiseleitungen, darch 
Fahrschienen, durch oberirdisch oder unterirdisch geführte 
Fahrleitungen, oder endlich durch transportable Stromsammier 
führt. Der jeweilige Spannungsabfall ist nach der bekannten 
Formel E = J W für die speciischen Widerstände des Kupfers 
oder Eisens entwickelt und der dem maximalen Spannungs- 
verlust entsprechende Querschnitt der Leitung in graphischen 
Tafeln ausgedrückt. Hieran schliesst sich die Besprechung des 
Überbaues. Den verschiedenen Entwickelungsphasen desselben 
geht der Verfasser billig aus dem Wege, indem er auf die 
diesbezügliche reiche Literatur hinwelst, Der Raddruck ist 
für die elektrischen Bahnen mit 1500-2250 kg bei directer 
Stromleitung und mit 2500—3000 kg bei Accumulatorenbetrieb 
angegeben. (Bei Pferdebahnen beträgt er 1250— 1750 kg.) 

Der Verfasser gibt viele Anhaltspunkte für die Schienen- 
lieferungsbedingungen bezüglich des Materials, der Be- 
lastungs- und Schlagproben ete. an. Hierauf gelangt er zur 
Besprechung der verschiedenen oberirdischen Stromzuleitungen, 
der lsolirungen, der Tragwerk-Systeme, der Verankerung des 
Fahrdrahtes, der Statistik der verschiedenen  Be- 
festigungsmittel, der Nachspannvorrichtungen, der Blitz- 





schutzvorrichtungen, der Streckensicherungen gegen Strom- ! 


überlastung, der Sicherung bei Drahtbrüchen und Contact- 
entgleisungen, sowie der Schutzvorrichtungen für die schwachen 
Nachbarströme der Telephon- und Telegraphenleitungen. In 
gleich ausführlicher Weise sind die unterirdischen Strom- 
leitungen sowie die Acenmulatorenbahnen nach der technischen, 
wirtbschaftlichen und ästhetischen Seite besprochen. 

Im Capitel „Stromverbrauch“ werden die Ausrüstungen 
des elektrischen Fahrparks angegeben, und die Einrichtung der 
Wagenmotoren, die Schaltung und Reguliruug derselben, die 
Wagensicherungen (für die motorischen Theile), die Fahr- 
eontacte (Wagencontact, Stromabnehmer), die bezüglichen 
gesetzlichen Vorschriften, die Motorwagenleistung, in klarer 
Form eingehend erörtert. 

Unter dem Titel „Betriebsführung* gibt der Verfasser 
verschiedene, dem Betriebsführer dienende Erfahrungsgrand- 
sätze an, welche den Letzteren auch in die Lage setzen, die 
Rentabilität der Bahn zu berechnen, Die technische Betriebs- 
überwachung mit ihren diversen Messungen und Prüfungen 
von der Centrale aus, die Angabe der Betriebsvorschriften, 
die Directiven für die Motorführer, die Einrichtung der 
Wagenhallen, der Werkstätte, der Werkzeuge, sowie die 
Baukosten-Aufstellung und die deutschen behördlichen Be- 
stimmangen, Gesetze und Vorschriften bilden den Schluss 
dieses treffliichen Werkes, welches namentlich jetzt in der 
Zeit der grossen Ausbreitung des elektrischen Bahnwesens 
dem praktischen Ingenieur und seinen Hilfsarbeitern wegen 
seiner einfachen: und compendiösen Darstelluugsweise von 
grossem Nutzen sein wird. Kriser. 


Eigentkum, Herausgabe und Verlag des Ulub 
- östser. Eiseubahn-Beamten. 





Fur die Redustion verantwortlich 
Dr, Fraus Hilsch: 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die ausserordentliche Clubversammlung am 
Mittwoch, den 13. Februnr. Der Präsident, Se. Exeellenz der Herr 
Eisenbahnminister Dr, v, Wittek macht zu Beginn der Versamm- 
lung folgende geschäftliche Mittheilungen. 5 

Der für den 12, Februar d. J. angekündigt gewesene Vor- 
trag des Herrn Professor Friedrich Steiner musste leider entfallen, 
da derselbe in letzter Stunde seine plötzliche Erkrankung auf tele 
graphischem Wege angezeigt hat; Herr Professor Steiner hat 
jedoch seinen interessanten Vortrag für die nüchste Saison zugesagt. 

Ebenso entfällt der jür den 19. d. M. angesagte Vortrag, nach- 
dem der Vortragende, Herr Ingenieur Carl Bitchelen mittlerweile 
leider vom Tue ereilt wurde. Der Herr Präsident ergreift diesen 
tranrigen Anlass, om dem verstorbenen Herrn Ingenieur Büchelen 
einen warm emptundenen Nachrof zu halten, in welchen er die Ver- 
dienste des Dabingeschiedenen, insbesondere iu der Frage der Ausge- 
staltung des üsterreichischen Eisenbahnuetzes hervorkebt, Die Ver- 
sammlung erhebt sich über Aufforderung des Herrn Präsidenten zum 
Zeichen der Trauer von den Sitzen. Der Herr Präsident fährt hierauf 
fort: Dan Vortrags-Comit& bat beschlossen, an diesem Tage wegen 
des Fasching-Dienstages keine Clabrersamımlung abzubalten. 

Die nächste Ülnbversammlang findet daher erst am 26. Fe- 
bruar d.J, 147 Uhr, statt und wird Herr Direetor kduard 
Goedicke einen Vortrag halten über: „Acetylen-Belench- 
tung im Dienste dea Eisenbahnvrerkehres.* 

Heuta wird der Herr k. k. Banrattı Professor Max Jüllig 
eine Demonstration über: „Die singende Bogenlampe* 
halten. 

Winscht Jemand zu deu geschäftlichen Mittheilnugen das Wort? 

Nachdem dies nicht der Fall ist, lade ich Herrn Professor 
Jüllig zur Abhaltung der Demonstration ein, 

Herr Professor Jüllig, vom Auditorium lebhaft begrüst, 
beginnt seinen Vortrag zunächst mit dem Hinweise auf das bekannte 
„Zischen“* der Bogenlampen und bemerkt, dass diese Erscheinung 
erst in jüngster Zeit durch Mra, Avıton genauer »tadirt nad 
erklärt wurde. Das Zischen tritt in der Regel bei übermässig grosser 
Stromstärke anf, kann jedoch auch jederzeit durch künstliche Luft- 


: zufuhr hervorgernfen werden. Harmonische akustische Phänomene an 


Bogenlampen hat zuerst H, Th. Siomon beobachtet. Nach einem äln- 
lichen verbesserten Verfahren übertrng W. Dudell die elektrischen 
Wellenströme eines Mikropbonstromkreises anf den elektrischen Liecht- 
bogen. Hiebei bedarf es eines Lichtbogens von anssergewöhnlicher Länge. 
Bei 10 mm beginnt derselbe für elektrische Wellenströme empfiedlieh 
zu werden und steigert sich diese Empfindlichkeit, wenn man Licht- 
bogeulängen von 20-30 mm TAnge verwendet. Die elektrischen 
Stromwellen werden iu einem Mikrophonatromkreise erzeugt, der ein 
Mikrophon, eine Batterie von 5 Leclanchd-Blewenten und eine 
Iuduetionspule enthält- Letztere besitzt 2 von einander isohrte 
Wieklungen, von denen die eine dem Mikropbon-Stromkreise, die 
zweite eınem Nebenschluss zur Bogenlampe angehört. Im Neben- 
schlusse zur Bogenlampe befinden sich: 1. die Inductionsapule, 2, ein 
Condensator von 1—2 Mikrofaraden, 3, der elektrische Flammen- 
bogen, Spricht, singt oder pfeift man in die schallöffoung des 
Mikrophons, 80 gibt die Flamme der Bogenlampe den Schall mit oft 
bewnnderungswürdiger Deutlichkeit wieder. Das Experiment warde 
in Wien zuerst von Herm Prof. Grau am technologischen Gewerbe 
museum Öffentlich gezeigt. 

Die interessanten, von den entsprechenden, höchst gelungenen 
Experimenten begleiteten Austähruugen des Herrn Vortragenden 
fanden den lebhaftesten Beifall der Zuhörer und sprach der Herr 
Präsident dem Herm Vortragenden für seine höchst gelungenen 
Demonstrationen den wärmsten Dauk des Club aus, 


Der Schriftfübrer: Öberingenieur Karl Spitzer. 


Das gefertigte Comit& beehrt sich zur gefälligen Kenntnis zu 
briogen, dass am 


Dienstag, den 12. März 1901, um '/,7 Uhr Abends 
ein 
Laternen-Abend, 
Vorfübrung von Bildern der Pariser Weltausstellung 
durch Herrn Philipp Ritter von Schoeller, atattlinder. ; 
Nebst den giltigen Saisonkarten sind Mitgliedskarten & 1 Krone 
per Person und Gasıkarten a 2 Kronen per Person im Secretariat in 
beschränkter Anzahl erhältlich, 
Das Exeursions- und Geselligkeits-Comite, 


Zur gefälligen Beachtung! 
Frankirte Anweisungen zum Bezuge von Kohle von der Fırma 
D. Berl (178 h per Sack & 50 kg) sind ia der Clubkanzlei nuentgelt- 
lich zu haben. 
m ee u er Ana ee 


Druck von ER Spies & Un. 
er. Wiens, Y. Bezirk, Straunsengasse Nr. 1 


K. k. österr. &% Staatsbahnen. 


Ausgestaltung der Haltestelle und Betrlebsausweiche 

Seiz zu einer Station für den Transport von Personen, 

Reisegepäok, Expressgut und Hunden, sowie für den 
besohränkten Wagenladungs- und Stüokgutverkehr. 


Die bisher nur für den Personen- und beschränkten Stückgut- 
verkehr eingerichtet gewesene Haltestelle und Betriebsausweiche 
Seiz der Linie Amstetten—Pontafel wird am 

1. März 1901 
für den Transport von Personen, Reisegepäck Expressgut, und Handen, 
sowie für den beschränkten Wagenladungs- und beschränkten Stlick- 
gutrerkehr eröffnet. 

Daselbst können Stückgüter bis zum Höchstgewichte von 50 kg 
für das Frachtstäck und 100 kg für die einzelne Sendung zur Auf- 
gabe, und Frachtgüter in Wagenladungen (mit Ausnahme von Leichen, 
ezplosiren Gütern, lebenden Thieren, Gegenständen von mehr ala 
7 rei Länge und Fahrzeugen) zur Auf- und Abgabe gelangen. 

Eine Einlagerung der zur Auf- oder Abgabe gelangenden 
Güter kann in Seis nicht stattfinden. 


Die k. k. Staatsbabndirestion. 


in 


„BE m— sunune 


‚uignasn. nnuunusem 
Zuunen 


Einem aus den Kreisen des verfrachtenden Pablieums wieder- 
holt geäusserten Wunsche entsprechend, hat sich die k. k. Stant«- 
eisenbahnverwaltung entschlossen, am Bahnhofe in Wien IK. E. B. 
(Westbahnhof) in Anbetracht der bekannten räumlichen Schwierig 
keiten daselbst in Hinkunft während der Mittagstunden die Frachten- EEE |], 


Auf- und Abgabe-Magazine geöffnet zu balten, um den Parteien eine TR a Eee rer 
bequeme Expedition der Gliter zu ermöglichen. Es köunen demnach | ’ Ei u: Bere 


=. 


aut dem genannten Bahnhofe ohne Unterbrechung von 8 Uhr 
Morgens bis 6 Uhr Abends Güter aufgegeben und abgenommen werden. 
Es wäre wünschenswerth, wenn das Pablicnum im eigenen 


Interesse von diesem Entgegenkommen ausreichend Gebrauch machen ana, Win bamen Band inctgai jnch 2n 0 re 
würde. BE WERE 


vr. 


Die bisher für den Gesammtverkehr offenen Stationen Millie Smbinsne en 
der Linie Nepolokoutz—Wiznitz, Tereblestie der Linie Hliboka— = 
Seretb, Panka der Linie Hliboka—Berhometh, Galanestie, Unter- 
Wıkow und Streza der Linie Hadikfalva- Brodiua, Eisenan der Linie 
Hatna—Valeputna werden ab ]. März 1901 in Persouenhaltestellen 
mit der Befugnis zur Auf- und Abgabe von Frachtgüteru und Horn- 
vieh in Wagenladungen ug Memnen In der Station Unter-Wikow 
werden ausnahmsweise an Wochentagen täglich von 9—10 Uhr Vor- 
er und von 2-8 Uhr Nachmittags auch Stüickgtiter als Eil- 
und chtgüt angenommen und ausgefolgt werden. 
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Oiltig ab 1. Oeisber 1900. 


K. k. Österreichische “ Staatsbahnen. 
Kürzeste Zugverbindungen: 
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Luxuszug Wien—Nizza— Cannes, 
Nerkahrt ab 15. Nrsumben Ihglich, 

Anschlun vun I. Tessenburg uni Warseun in Wien 5, | 
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Der Win Tran und Wine Fenadig Min ab HE Wien mn DM, Minnlaniung Fruamsmehume hin 


wu Flüsh, und Win-Ponisit [much ML CA) (Wie 

Geneunaeinn aa a 98, Win an BEL Wim-shbunin, Fin und Fein 
Me Wimdienumune Wen ab BU Wie on ui Wnlmrer te 
sm, Ip MWueniepnm Lähinr- 





naltj am . ’ TIAUSTEETEH 15 
su rich Air £‘B |TrrEam.. Bi iugesuetin Kmeik (Wi a ER TE, Win am 
© Echlel- und Spmsensgen Wien-Paris. um ) Shah nn B 


Auskunftsburgau der. k. k. österr. Stanissahnen ım Wien, I., lohannesgasse 29. 
Dastarlins Fahskartanı Aungahe, Bithelung sun Auıkänften, Verkanf vun Fahrplinen Im Tamchankermaie 

ern aind auch ım allen Tahak- Trafkan und Zeitnngn. Veruihiinmm arhälllich. 
Die Kuchtaeiton su ELR Abwade bin DAB Früh sind durch Usier-irsiehen der Minutentifern hensichnet 


Tuuriae summer Lisen im Tamıkeniurmai sind bai den Bakzhaf-ünmen, puma Te üe Winker Lousiereckum anal 
w dam Tune Tıntans hasrzas zu Buben En. 











”.’”“ Exsiccator“ 


>" 
% de Ritter % 


Kleiderhaus M. Neumann 


Wien, I. NNERTmE 19, 


Kammgam-Anzug . . . f 15.— 
Deberzieher . .....- „9 
Havelock . 22 220. 4. 


Ill. Preiseouranta und Muster gratis & france, 
Mitglieder des Club dsterr.Eisenbahn-Beamten ausnahmsweise 5 x Rabatt. 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 


Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallglesserel, 
Gussstahlhätte In Pilsen 


liefert Kiegeimaschinen mit#tahirädern, Prosskörper der Ziogelmaschinen 
mit Spiralstäben zur Verhinderung der Drehung des Materials, Erhöhung der Leistung 
uod zum Schutz gegen Abaltzung nach Patent L. Schmeizer, Magdeburg. Revelrer- 
Palzziegelpreasen, Kinrichtungen für Srrangfalsziegel nach "den Patenten der Gail- 
thaler Ögwerkschaft, Einrichtungen für Harizerkleinerung- Steinbreeber, Walzwerke, 
Haulgänge, Peudelmühlen, Transporienre, Elevaieren, Fahrstähle. 


Speclalität: Btirnräder mit gefraisten Zühnen. 


PATENTE » 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, L, Riemergasse 13, 
Inbaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 


ders Patentanwälte, 


&egr. im Jahre 1851, Yılana er Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 




















Pan Duhen Pen Ara Ason 2 IE ER SE RS“ f SR AN 


eherslrier Machine = ie 


„GANZ & 00. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


FABRICATION 


Hartqussrädern.. Hartgusskreuzungen |& 
aus Specialmaterial nach amerikanischem System für den ]# 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrle- und Kleinbahnen. ]% 
Speoisl-Abthellungen 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- ir 
schleiferei-Anlagen > 


ferner für 


| Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 











Alle Gattungen 


2 Zerkleinerungsmaschinen. = 
=| Dampfmaschinen und Dampfkessel, |? 

&| Transmissionen aller Systeme. 1% 
> ABTHEILUNG x 


elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 


übertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 






Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 


Kigenthum, Herausgabe uud Vering des Club 
österr. Eisenbahn Beamten. 


Bedestend besser als Carbollneum und alles andere. Vi 
und Mauerfeuchtigkeit. Sioheres Mittel, Lässt keinen Satz = den Gefässen 
zurück, daher bedeutend billiger. Broschüre gratis. Bei Abnahme füsserweise, 








wanm 


mässiger Preis. Lässt sich mit allen Farben mischen. 


WB Compteir im eigenen Hause: IIL, Parkgasse 10. 


AUFZÜGE 


aus der 
HOF-MASCHINEN- ri " AUFZÜGE-FABRIK 


A. FREISSLER, Ingenieur 


Wien, X., Erlachplatz 4 
Budapest, VI. Davidganse 2. 


* DER CONDUCTEUR« ” 


Ofieielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 
erscheint 1Omal im Jahre. 
e awischen den Brooheln 


Asnderungen, welch: ungrterminen der 
Hatte «intreten, erscheinen als Nachträge und den P. T. Herren 


werden 
Abonnenten gratis und franoo nachgeliefnrt. — Die Thalle: Os 
Ungaro, Ausland sind einzeln löabar. — Pränumerations-Gebübr für das 
ganze Jahr 19 K (mit franco Pontrerendung), 


Einzelne Hafts 1 K 20 h, mit franr» Postversendung I K 40 h. — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Fahrp'änen Preis 60 h, frames per Post 70h 


FRÄNUMERATIONEN 
können, 


welche am jedem bai beginnen jedoch zur 
jährig a a 2 elle per Postanweistng, da Nachnahme. 
Ole Vorlagshandlung R. v. WALDHEIM In Wien 
VIL Boldenganse 9. 
Expedition : I. Sehuleısirasse 16- % 


Ankündigungen 


für die 
ÖSTERR. EISENBAHN -ZEITUNG 


sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 
des In- und Auslandes besorgt billigst die 


Annencen-Expedition 
M,. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


CARBOLINEUM 


—— Patent Avenarius = 


bester Holzanstrich, 
Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten. 
Bureau: Wien, III/1. Hauptstrasse 18, 











l. Canovagasse Nr. 5 
(vis-A-vis Musikvereinsgebäude). 
Filiale: IL Untere Donaustrasse Nr. 45. 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Bez., Favoritenstrasse Nr, 28, 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Prospecte werden 
auf Wunsch fraueo zugesendet, 





ERERER 
Druck von R Spies & Co 
Wien, V. Bezirk, birausengasse Nr. 16. 


in 


Oesterreichische 


Fisenbahn-Zeitung, 


Redaction und Administration s 
WIEN, I. Eschenbachgasse I1, 
Telopbon Nr. 568. 
Postaparcasıen-Oonto der Admini- 
siration: Nr. 806.248 
Fostsparcassen-Conto des Olub: 
Nr. 850.098 
Beiträge warden mach dam vom H= 
äsctions-Üomitö fentgesststen Tarife 


ORGAN 
Club österreichischer 


Abonnement ia. Postversendung 


In Oesterreich-Ungarn: 
Ganzjährig K., 10. Halbjährig K. 8. 
Für das Deutsche Reich: 
Ganzjährig Mk. ı2, Halbjährig Mk. 6, 
Im übrigen Auslande:: 
Ganzjährig Fr. 90, Haibjährig Pr. 10, 
an für den Buchhandel ı 


Eisenbahn-Beamten. 








honoriert, —_—@— .- > en gen Wien. 

. . inzelno e 0 Helle 
Mannscripto ae zurück» Eı heint am I; 10, und 20, jedes Mo Frame — eher 
N® 8 Wien, den 10. März 1901. XXIV, Jahrgang. 





Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörigasse 5. Insertionspreis: pro dgespalt. Nonpareillo-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 





Schmalspur-Bahnen 


aller Art für Industrielle, for 
für Hand-, Zugthier-, Locomotiv- und elektrischen Betrieb Illefern 
zu Kauf und Misthe 


Orenstein & Koppel 


WIEN, |, „Kantgasee 3. = PRAG, Mariengasse 41. 


(Eike F ichtegasse,) Losometivon von oz Plerde- 
Stahl - Muldenkipplowrien von | Kräften > oblenfenerung, 
4, bie 2m® Inhal alı far rd. 8 Siein-, Lehm- amei-, drei- und viarschsig. 

und Dünger-Transporte, * Karren aller Art. » 
Waldbahnwagen sum Thanıpori| Grabenschienrm nobei Kleinmalerial 

von Band- und Bresnbols von 2000 bis in allen FProßlen, bag, De 

20.000 kg Tragkraft. als: Bde ‚ Lager eta. 


Elagal m 
Indsatrie zum Thon-Transport u. eu 
Beförderung halbfertiger u. fertiger Steine. 







“ 
in allon Grössen und für alle Bieigungen, 
Kattenantrieb. 


für Sell- odar 
Vermiethung ganzer Anlagen. — Finanzirung, technische 
Durebfährung und Ausführung von Kleinbahnen pr inder Umfanges 
für Personen- und Lastenbefürderung, mit Dampf- oder elektrischem 


Betrieb. — Ausführliche Kataloge gratis und franoo. 






Locomotiv -Kosselrohr -Reinigungsapparal, 


Patent In allen europälschen Staaten. 


et 2 


Mit demselben werden die Feuerrühren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Kuss, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, 1X,. Kolingsase 8, 





Ersparnis an Feuerungs-Material. 





und landwirthschaftliche Zwecke, ' 


Oesterreichische Schuckert- 
muss Werke *| 


11/7. Engerthstrasse 150. 
Elektrische Beleuchtung. 


Elektrische Kraftübertragung. 


Dynamo - Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und 

ein- und mehrphasigen \Wechsetstrom (Drebstrom), Schaltapparate, 

Sicherungen, Bogenlampen, Messinstrumente, Wattstundenzähler 
töysteor Schnchert} 


- 


Speclalltäten: Elektrische Strassenbahnen, Industrie- u. Gruben- 

bahnen, Locometiven, elektrische Betriebseinrichtungen für alle 

Industriezweige, Aufzlige, Ventilatoren, Pampen u. s. w., Fahr- 
bare elektrische Bohrmaschinen. 





Qesterreichischer Central-Kataster. 


Einzig authentischer Handels-, Industrie- und Gewerbe- 
Schematismus. 


Unter Förderung durch das hohe k. k. Handels- 
Ministerium zusammengestellt auf Grund der amtlichen Daten 
ans den von den Handels- und Gewerbekammern geführten 
Gewerbe-Katastern. 

Erscheint in 10 Bünden nach Kronländern 
und innerhalb der Kronländer nach Orten und 
Branchen geordnet. 

Ausführlioher Prospeot wird auf Verlangen vom unter- 
zeiohneten Verlage gratis zugesendet. 


Kataster-Verlag: Wien IX. Hörlgasse 5. 





UMPEN 


aller Arten für häusliche und Öffent- 
liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 
und Industrie. 


Gummi und Hanfschläuche. 
Röhren aller Art. 


W. GARVENS, 





c 








AAGEN 


neuesier, verbesserter Construotionen. 


Deeimäl- und d Laufgewichts- ke — 


al Binbahe: a Zw 


ommandit-Gesellschaft für PIMPEN- Und Waschinen-Fabricztion 1. 


Wien | 








I. Wallfischgasse 14. 
I. Schwarzenbergstrasse 6 


Kataloge gratis und franco. 


k. u. k. Hof- und ausch 
Siebwaaren-, Drahtgewebe- "Goßechte-Fabrik md "Bleeh-Perfori- Anstalt 
wıns, Mariahilf, Windmühlgaase Nr. 16 u 18 und FRAG-BEDYA 
empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
draht-Geweben und -Geflechten für das Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdichtungsgewebe; 
ausserdem Fenster- und Oberlichten-Schntzgittern, patentiert 
gepressten Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hüttewwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgeloehten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleehen zu Sieb- und Sortier- 
Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach einschlägigen Artikeln in vorzligliehster 


usa, zu den in BE arten Preisen, 
Musterkartem und 


Maschinenbau-Actien-Gesellsehaft 
vormals 


Breitfeld, Danek & Comp. | 


Prag-Karolinenthal, Aussig a. d. Elbe, 


Blansko und Schlan 
liefert 


Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf, 


Apparate für coentrale Signal- und Welchenstellung, 
Bauart Henning und eigenem System, Wasserstations-Ein- 
richtungen, Reservoire, Pumpen aller Systeme, Wasserkrahne, 
Hydranten etc, 


Heberorrichtungen : Alle Arten Kıalıne mit Hand-, Dampf-, 


elektrischem und hydraulischem Betrieb, 
Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggonhubwerke. 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben und Schiebe- 
bühnen für Handbetrieb, sowie für mechanischen, hydrauli- | 
schen und elektrischen Antrieb ; Spllis. Dampfwagen für Ver- 
schubdienst auf Industriegeleisen, 


Bagger- und Transportmaschlenen. Calssons und | 
Luftschleussen für pneumatische Fundirung. \ 


Elektrische _ Beleuchtungswagen zur mobilen Be- I 
leuchtung. i 


Complete Verlade-Einriohtungen, Lauf- und Klapp- E 
brücken. 


Eiserne Gebäude für alle Zweoke, 


Dampfmaschinen beliebiger Grösse und Steuerung. 
Dampfkess.l jeder Construction. 


Pr WEIN BECK & SÖHNEI.u.X Hofieeranten 


WIEN. 


VIll/1 Langegasse Nr. 1. | I, Graben, Palais Equitable 
Contrale, Stadt-Niederlage. 


Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 
Sportkleider. 
2 » ran DEND3 
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Te EUER 
Zum — von .‚WÄSCHESORTEN für die Herren Beamten | 


empfiehlt sich die altrenommirte 
WS” im Jahre 1805 gegründete Firma ug 


Ignaz & J. R. Tilgner & Cie, Wien. 


N ur: IV. Wiednerhauptstrasse Nr. 12, 
Versendung von Preiseouranten gratis und france. 
Zahlungsbedingnisse nach Uebereinkommen, 


Lieferanten zahlrnieher Uniformirungs- und kenn: 





ehren Maschinenfabrik ü 


„GANZ & 02, 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 
FABRICATION 
Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 
aus Specialmaterial nach amerikanischem System für den 
gesammten Elsenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
BPAEIE-EBthelinNgeN 
Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
schleiferei-Anlagen 
ferner für 
Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 


Transmissionen aller Systeme, 
ABTH 22 LUNG 


elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 


übertragungs-Anlagen 


in @leich-, Dreh- und Wechselstrom. 





HIRAHRANNARLEAHANEALEE FAUNA HANAEA LANA FAN HmANRAHRA HH NEANRA HAAN MINEN ARENA 


| Brankaer Eisenwerke 


SA Fnennannanmnaniannen aa IeHKRNERTOTNITB 


Actien-Gesellschaft 
TROPPATD. 


Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilsteuerung 
und Präcisions-Schieberstenerung mit Flach- und 
Rundschiebern, Luftpresser (Compressoren). 

DampfkesselallerSysteme, Reservoirsund sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, Wasserhaltungs- und För- 
deranlagen, Aufzüge und Pressen aller Art, Dampf- 
pumpen, Kolben-, Plunger- und Centrifugalpımpen. 

Transmissionen, complete Anlagen und einzelne 
Theile in vollkommenster Ausführung. 

Schmiedeiserne Dachconstructionen, Vordächer, 
Wellblechdächer, Schubthore, schmiedeiserne 
Strassen- und Eisenbahnbrücken, Gehstege, Fagon- 
eisenfenster, Eisenthore, Stiegen-, Garten- und 
Grabgitter, Stalleinrichtungen etc. 

Baubeschläge in jeder gewünschten Ausführung, als 
Fenster- und Thürbänder, Fenstertriebe, Riegel, 
Einstemm- und Kastenschlösser, Ventilationsver- 
schlüssenebst sonstigen Schlosser und Blechwaaren. 

Erzeugung von Massenartikeln auf Form-Ma- 
schinen: Schachtrahmen, Säulen, Candelaber, 
Gitterstäbe, Canalgitter, Hydranten, Röhren etc. 

Ventilations-Dauerbrandöfen für jeden Brennstoff, 
Kachelofenthüren in feinster vernickelter Aus- 
führung, Ofenvorsetzer, Ofentassen etc, 


BIBIRLLUGIRHEN 


LIEGT 


KIRUHIN 





Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 
des 
(lub österreichischer Eisenbahn-Beamten, 





586, 





Wien, den 10. März 1901. 


INHALT: Cinbversammlung. — Zur Auflösung des Eisenbahn-Schiedagerichtes, Zur Verrechnung des Güiter-Verkehres Von F. Eder 


XXIV. Jahrgang. 








Die deutsche „wasserwirtbschaftliche Vorlage.* Die Jungfranbahn. Vortrag, gehalten im Club österreichischer Eisenbabn- 


Beamten am 13, November 1WO von J. 
Elektrische Bahnen: 


Verkehrsleistungen von Stadtbabnen mit Dampfbetrieb und mit 


ochwald, Ingenieur der k. k priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. (Schtiuss.) — 


elektrischem Betrieb. 


Einführung des elektrischen Betriebes auf der Linie Piräus— Athen der Elssubahn-Gesellachaft gleichen Namens. Die 
längste elektrische Vollbabs. — Chronik: Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen im December 1900, Der 
Eisenbahnverkehr von Triest und Finme, Vergleichende Statistik der durch die Land-Verkehramittel in Fraukreich verursachten 
Unfälle. Englands Eisenbahnnetz. Kohlenverbranch auf den englischen Eisenbahnen und Binnenwässern im Jahre 18$9, Neuartig 
construirte Schnellsugliocomotive der Franz. Nordbahn. Brems- nnd Kupplungsvorrichtungen der amerikanischen Eisenbahnen. — 
Literatnr: Der Conductenr, Oesterreichische Volkszeitung. Stenographische Monataschrift Katalog der Bibliethex des 
Össterreichischen Ingenisur- und Arcbitekten-Vereines in Wien. — Clubnachriehten: Ansgenchiedene, mir Tud abgegangene 
und neu beigetretene Mitglieder. Berieht über den Vergnügungsabend am 23. Februar 1901 Bericht Über die Clnbrersammiuuz am 
26. Februar 1901. Beriebt tiber die Clubversammiung am 5. März 1901. Anzeige des Laternen-Abendea, Anzeige der XXIV, 


ordentlichen Generalversammlung. 





Laternenabend: Dienstag, den 12. März 1901 | 
ı kammer in der Sitzung am 14. Februar beschlossen : 


7 Uhr Abends. (Vergl. auch Clubnachrichten, Seite 92.) 

Clubversammlung: Dienstag, den 19. März 
1801, '/,;7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Adolf 
Prasch, k. k. Regierungsrath, Ober-Inspeetor der k. k. 
österr. Staatsbahnen i. P,, über: „KAriäik's Blocksiqnal®, 
(Mit Demonstrationen.) 

Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 








Zur Auflösung des Eisenbahn-Schieds- 
gerichtes. 

Bekanntlich bestand seit dem Jahre 1873 bei der 
Wiener Handelskammer ein Schiedsgericht zur Entschei- 
dung von Streitigkeiten zwischen Eisenbahn und Publicum 
aus dem Frachtgeschäfte, welches aus Vertretern der 
“isenbahnen und der Handelskammer zusammengesetzt 
war. Es war seinerzeit gegründet worden, um derartige 


Entscheidungen möglichst rasch herbeizuführen, da das ! 


Gerichtsverfahren nach der alten Civilprocessordnung eben 
diese Rigenschaften in besonders hohen Maasse vermissen 
liess. Durch die neue Civilprocessordnung ist aber gerade 
in dieser Beziehung ein so gründlicher Wandel einge- 
treten, dass ein Bedürfnis nach einem Schiedsgerichte aus 
diesem Grunde nicht mehr anerkannt werden kann. Ausser- 
dem erklärt die neue Civilprocessordnang eine generelle 
Unterwerfung unter ein Schiedsgericht für unwirksam, so 
dass also die Competenz des Eisenbahn-Schiedsgerichtes 
für jeden einzelnen Fall durch ausdrückliche Vereinbarung 
beider Theile hätte begründet werden müssen: eine Noth- 
wendigkeit die gegen das heutige ordentliche Gerichts- 
verfahren nur eine Verzögerung wäre. 

Die Directoren-Conferenz der österreichischen Eisen- 
bahnen hat deshalb beschlossen, sich in Hinkunft an 
dem Eisenbahn-Schiedsgerichte nieht mehr zu betheiligen. 





Ueber diese Erklärung wurde in der Wiener Handels- 


1.) der Eisenbahn - Directoren-Conferenz mitzutheilen, 
dass von ihrer Erklärung mit Bedauern Kenntnis ge- 
nommen und die Auflösung des Schiedsgerichtes verfügt 
wird, 2.) hievon die Oeffentlichkeit unter Bekanntgabe 
der Ursache in Kenntnis zu setzen und 3.) dem Handels- 
minister hierüber Bericht zu erstatten. 

Gegen diesen Beschluss lässt sich nichts einwenden, 
weil er vollkommen correct ist. In der Debatte aber sind 
von Seite des Kammerrathes Schwitzer Worte ge- 
fallen, denen entgegengetreten werden muss. 


Kammerrath Schwitzer erklärte (nach dem bisher nicht 
berichtigten Berichte der „Nenen Freien Presse“), der Beschluss 
der Bahnen sei ein Beweis für deren Rlicksichtslosigkeit gegen die 
Kreise, durch welche sie Geld verdienen. Das Eisenbahnministerium 
verkenne vollständig die ihm obliegenden Aufgaben und spiele sich 
immer mehr als fiscalische Behörde hinaus. Unter der Leitung 
des gegenwärtigen Eisenbahnministers tritt das Bestreben her- 
vor, möglichst viel herauszuschlagen. Es sei absolut nieht in 
Ordnung, dass das Eisenbahnministerium seine Zustimmung zu 
einer Masaregel gegeben habe, die das verfrachtende Publieum 
direct empöre, Welche Gründe liegen vor, dass das Ministerium 
uns die Institution des Schiedsgerichtes direct vor die Füsse 
wirft? Es zeige sich das Bestreben, dem Publieum unrecht-, 
mässig aufgerechnetes Gut nicht zurückzugeben. Mit dem 
industriefreundlichen Brocken, den uns manchesmal der Eisen- 
bahnminister binwirft, können wir uns nicht zufrieden geben, 
Ich will nicht von den Privatbahnen reden, die ihren Actionären 
Rechenschaft schuldig sind, der Staatsbetrieb ist aber der 
Oeffentlichkeit Rechenschaftschuldig. Die angeführten Gründe 
sind fanle Ausreden: die Balınen wollen einfach nicht, weil sie 
in einem Processe Unrecht bekommen haben. Wir können die 
Herren zur Liebe nicht zwingen, müssen aber nnser Bedanern 
aussprechen, dass die Staatsbahnen sich dazu hergeben, der 
Eisenbahn-Direstoren-Conferenz Handlangerdienste zu leisten. 
Das Vertrauen in die Unparteilichkeit des Eisenbahnministeriams 
wird dadurch ernstlich erschüttert. Die Agenden in Berng 
anf die Tarifangelegenheiten. das Betriebareglement und das 


Sehledsgericht sollten dem Eisenbahnministerium entzogen und 
dem Handelsministerium zugewiesen werden. Der 
Redner beantragte, dass das Bureau diese Gedanken bearbeite 
und dem Handelsministerium zur Kenntnis bringe. 


Wenn wir näher auf den vorliegenden Anlass ein- 
gehen, so muss klipp und klar gesagt werden, dass ein 
Grund zu derartigen Anwürfen absolut nicht vorgelegen 
ist. Das Schiedsgericht besteht 26 Jahre und hat nach 
der Mittheilung des Kammerpräsidenten im Ganzen 86, 
sage sechsundachtzig Urtheile geschöpft. Es sind Jahre 
vorgekommen, wo nicht ein einziger Fall seiner Judicatur 
unterzogen wurde. Das beweist denn doch unwiderleglich, 
dass das Schiedsgericht überhaupt eine Institution ohne 
jede praktische Bedeutung war, von der das Publicum 
seit seiner Einführung nur den geringfügigsten Gebrauch 
machte. Und gerade am Publieum war es ja gelegen, das 
Schiedsgericht durch Anhängigmachung aller eiuschlägigen 
Rechtsstreitigkeiten zu grosser Bedeutung zu heben. Es 
ist daher eine gänzlich unbegründete Behauptung, wenn 
Herr Schwitzer von einer „Empörung des Publicums“ 
darüber spricht, „dass man ihm das Schiedsgericht vor 
die Füsse werfe.“ (Wir haben übrigens nicht verabsäumt, 
Herrn Wippchen von der gelungenen Wendung in 
Kenntnis zu setzen). Das Publicum, abgesehen von Herrn 
Schwitzer, lässt die Aufhebung des Sehiedsgerichtes 
vollkommen kalt, es ist ja seit Jahren fast immer sofort 
zum ordentlichen Richter gegangen, worauf es gewisse 
„Fachblätter* mit besonderer Geflissentlichkeit verwiesen 
haben. 

Ausserdem war das Schiedsgericht für die Parteien 
gerade nicht billig; denn diese mussten ausser der staat- 
lichen Urtheilsgebühr noch die Handelskammertaxe per 
15 fl. und auch noch die Kosten des Advocaten zahlen, 
da von dem Schiedsgerichte ein Kostenzuspruch nicht 
erfolgte. 

Besonders erass ist die Behanptung des Herrn 
Schwitzer, es zeige sich das Bestreben, unrechtmässig 
aufgerechnetes Gut nicht zurückzugeben. Wie oft 
schon wurde (auch in diesen Blättern) die Grundlosigkeit 
dieser Unterstellungen nachgewiesen ! Leider lassen sich die 
Bahnen bisher solche Beleidigungen straflos gefallen. 
Doch wird deshalb die moralische Verantwortung des- 
jenigen nicht kleiner, der in öffentlicher Sitzung einer 
öffentlichen Corporation solche Unwahrheiten vorbringt. Was 
würde Herr Schwitzer und der ganze Handelsstand dazu 
sagen, wenn die Eisenbahnen einmal den Spiess umkehren 
und von diesem ganzen Stande behaupten wollten, es 
zeige sich bei diesem Stande das Bestreben, die Eisen- 
bahnen durch falsche Inhaltsangaben, falsche Werthangaben 
ete. zu betrügen! Da gäbe es eine — gewiss vollberechtigte 
— Entrüstung! 

Originell ist jedenfalls der von tiefster Sachkenntnis 
und eminentem Organisationstalent zeigende Vorschlag 
des Herrn Schwitzer : „die Agenden in Bezug auf die 
Tarifangelegenheiten, das Betriebsreglement und das 
Schiedsgericht sollten dem Eisenbahnministerium entzogen 


und dem Handelsministerium zugewiesen werden.“ Ob 
dann allen „Beschwerden“ der Boden entzogen wäre und 
es kein „empörtes Publicum* mit Schiedsgerichten vor 
den Füssen mehr geben würde, erscheint uns allerdings 
nicht ganz ausser Frage; ganz unzweifelhaft aber, dass 
ein derartiges Zerrbild eines Eisenbahnministeriums für 
alle Zeiten eine in ihrer Art einzige Specialität bleiben 
würde. 


Zur Verrechnung des Güter-Verkehres. 
e Von F. Eder. 

Regierungsrath von Loehr hat in seinem Berichte an 
den internationalen Eisenbahn-Congress (September 1900) 
die Nothwendigkeit der Trennung des sogenannten Klein- 
zeuges vom ausschlaggebenden Verkehr betont und auch 
in diesen Blättern wiederholt darauf hingewiesen (zuletzt 
in Nr.5 vom 10. Februar a. c.), dass die Einführung der 
Eisenbahnmarke für alles Kleingut (Reisegepäck, Eil- und 
Frachtgüter) eine grosse Erleichterung für den Ver- 
rechnungsdienst bedeute, indem durch Entfallen der Geld- 
manipulation sowie der Verrechnung bei derartigen Gütern 
das Personal der Stationen und Controlen wesentlich ent- 
lastet würde und ihre gesammte Aufmerksamkeit der ein- 
gehenden Behandlung des grossen Verkehres widmen 
könnte, 

Da diese Ausführungen theoretisch unanfechtbar und 
theilweise auch mit gutem Erfolge praktisch erprobt 
sind, wäre hiemit der ferneren Ausgestaltung des Ver- 
rechnungswesens dieser Kleingüter die Bahn gewiesen. 

Es bliebe nur noch weiter zu bedenken, ob sich 
nicht auch für den grösseren Rest ‚der Eisenbahntrans- 
porte, dieWagenladungsgüter eine einfachereVerrechnung» 
Methode finden liesse. 

Diese Transporte gliedern sich erfahrungsgemäss: 

a) in solche, welche von denselben Verfrächtern, 
gleiche Güter betreffend, mit. einer gewissen Regelmässig- 
keit für dieselben Transportstrecken zur Aufgabe ge- 
langen, und 

b) in solche, die in Folge Verschiedenheit dieser 
Faetoren eine getrennte Behandlung jeder Sendung noth- 
wendig machen. 

Bei ersterer Art von Transporten könnte nun, wenn 
z. B. monatlich wenigstens 10 gleiche Sendungen zur 
Expedition gelangen (Rüben, Kohlen, Erze etc. Sammel- 
ladungen bis zur Grenzstation) im Einvernehmen mit den 
Verfrächtern die Verrechnung derart erfolgen, dass von 
der Versandt- und Empfangsstation nach Artikeln und 
Parteien getrennte Ausweise in triplo verfasst werden, 
welche alle zur Abrechnung nöthigen Daten enthalten. 
Von diesen Ausweisen verbleibt ein Pare in der Station, 
eines erhält mit Monatsschluss die Partei, das dritte wird 
mit der Anerkennungsklausel des Frachtzahlers versehen 
am 1. des folgenden Monates von der Versandt- und 
am 10. des folgenden Monats von der Empfangsstation 
an die Direction eingesendet. 
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Dort werden die aufgelaufenen Gebühren zu Lasten 
des Parteiconto durchgeführt, und die eventuelle Be- 
gleichung derselben veranlasst. Sodann ist die Ueberein- 
stimmung der Auf- und Abgabs-Ausweise sowie die richtige 
Gebührenbereehnung zu überprüfen, sowie die Antheils- 
ausscheidung zu besorgen. Vorgefundene Differenzen sind 
der Partei bekannt zu geben und bei dem nächsten Ausgleiche 
zu ordnen. Während des Transportes ist bei der Sendung nur 
ein Begleitschein, welcher zugleich den Ladeschein ver- 
tritt. Die Ausfertigung von Frachtbriefen entfällt. Die 
Begleitscheine werden in triplo ausgefertigt und hat die 
Niederschrift in der Versandtstation zu bleiben, während 
eine Copie eventnell als Aufnalmsschein zu benützen ist. 
Der dritte Theil wird in der Bestimmungsstation zugleich 
als Aviso verwendet. 

Sollten solche Sendungen mit Spesen im Vorhinein 
oder nach Eingang belastet sein, was ja selten vorkommen 


dürfte, so sind Spesen-Begleitscheine auszufertigen, von | 
| Kosten 86°7 Millionen oder zusammen 389 Millionen Mark. 


denen ein Theil als Doeirung zur Barabfuhr, der andere 
statt Bargeldes an die Direction eingesendet wird. Bei 
Nachnahmen nach Eingang hat ein dritter Tiheil als 
Legitimation zu dienen. 

Bezüglich der Creditirung von Gebühren würden 
die Balınverwaltungen kein besonderes Risico übernehmen, 
da derartige Parteien Cautionen erlegen oder Bür- 
gen stellen müssten, wie es ja vielfach schon bisher üblich 
ist. Bei bedeutenden Etablissements und Gewerkschaften 
könnte auch ohne weitere Sicherstellung bis zu gewissen 
Grenzen Credit gewährt werden. Der durch nachträgliche 
Frachtzahlung entstandene Zinsenverlust wäre von den 
Parteien in Form von mässigen Verzugszinsen einbringlich 
zu machen. Die durch Wegfall der Frachtbriefe dem 
Staate entgangenen Gebühren wären im Abrechnungs- 
wege gutzubringen. 

Nachdem dieser Vorgang nicht nur den Eisenbahnen, 
sondern auch den Parteien Vortheile gewährt, indem 
einerseits die Kartirung und Abfuhr, andererseits die Aus- 
fertigung der Frachtbriefe und Geldmanipulation entfällt, 
könnte sich derselbe, durch das wechselseitige Interesse 
gefördert, immer mehr ausgestalten. 

ine Erprobung im Localverkehre mit vorläufiger 
Beibehaltung der Frachtbriefe würde sicher auf keine 
besonderen Schwierigkeiten stossen und manche Ersparnis 
an Arbeit schaffen. 

Bezüglich der Abfertigung und Abrechnung der 
sub 5) genannten Transporte, welche unbedingt mit Fracht- 
briefen aufgegeben werden müssen, sind schon viele Ver- 
besserungs-Vorschläge gemacht worden, und wäre hier 
nur auf die entsprechenden Artikel der „Oesterreichischen 
Eisenbahn-Zeitung“ ex 1900, 8. 163 ft., 173 ft., 257 f. und 
ex 1901, S 48 hinzuweisen. 

Jedenfalls könnte man durch eine solche Trennung 
des Güterverkehres, sowie Prüfung und womöglich prak- 
tische Erprobung verschiedener Abrechnungs-Vorschläge 
dem Ideale einer einfachen Lösung dieser schwierigen 
Frage näher kommen. 





Die deutsche „wasserwirthschaftliche 
Vorlage‘*,*) 


Noch vor Beginn der Verhandlungen des preussischen 
Landtages über die neuerliche, erweiterte Vorlage, betreffend 
den Rhein—Elbe-Canal (die erste wurde im August 1900 
vom Abgeordnetenhause abgelehnt), erschien die genannte Sehrift 
Symphers. Der Name dieses hervorragenden Fachmannes 
sowie die Benützung amtlicher Unterlagen bei Bearbeitung 
der Schrift, kennzeichnen ihre Richtung, nämlich die Unter- 
stützung der Regierungsvorlage. Der die massgebenden Gesichts- 
punkte darstellende allgemeine Theil bietet erhöhtes Interesse. 

Die Vorlage umfasst in Kürze: 

1. Die Herstellung eines den Rhein, die Weser und Elbe 
verbindenden Schiffahrte-Canals,, Rhein—Elbe-Canal, 
dann Ergänzungsbauten am Dortmund— Ems-Canalund 
die Verbindung dieses mit der Elbe, bei einem Kosten- 
aufwande von 160°8 Millionen Mark, 

2. Die Schaffung eines Grossschiffahrtsweges Ber lin— 
Stettin, Kosten 41°5 Millionen Mark. 

3. Die Verbesserung anderer Wasserstrassen, 


Die ursprüngliche Ansicht, auch den Masurischen 
Canal in die Vorlage einzubeziehen, scheiterte an der Gegner- 
schaft der Grundbssitzer im Pregel- und Drimethal, „deren 
Wiesen schon jetzt unter hohen Grundwasserständen und un- 
zeitigen Sommerüberschwemmungen leiden und die den vermehrten 
Zufluss fürchten“. Das Ziel der Vorlage ist die Schaffung 
eines zusammenhängenden auch in den Hanptabmessungen 
der Bauwerke und künstlichen Canalstrecken möglichst einheit- 
lichen Wassernetzes, das alle norddentschen Ströme mit einander 
verbindet, so dass Fahrzeuge fast alle Staaten und Provinzen 
des nördlichen Deutschlands auf dem Wasserwege erreichen. 
Der Zweck ist die Ermässigung der Transportkosten, nament- 
lich für grosse Massengäter, die Unterstützungen der Eisen- 
bahnen bei der Bewältigung des gewaltig steigenden Verkehrs, 
die Förderung der Landescultar und die Vervollständigung der 
strategischen Machtmittel des Staates, 


Nach Herstellung des in den nächsten 15 Jahren aus- 
zuführenden Programmes werden die bedeutendsten Bergwerks- 
und Industriebezirke sowie fast alle grossen Städte an das 
Wasserstrassennetz angeschlossen sein. Was die technische 
Seite betrifft, so heisst es: „Die Landesbeschaffen 
heit ist dem geplanten Ausbau in hervorragendem Maasse 
günstig, Die Norddeutsche Tiefebene bietet alle Vor- 
bedingungen für die Anlegung einer sehr leistungs- 
fähigenundverhältnismässig billigen Schift- 
fahrtsverbindung vom Rhein bis zur Weichsel, 
Niedrige Wasserscheiden trennen die zahlreichen, 
meist von Süd nach Nord fliessenden Ströme, deren Wasser- 
führung eine ausreichende Canalspeisung durch- 
aus sicherstellt.“ 

Dementsprechend ist natürlich auch das Profil ge 
staltet; so hat der Mittelland-Canal eine Haltung von 
92 und eine von sogar 210 km Länge! 

Wer vermöchte hierin nicht den Schlüssel einerseits zu 
der staunenswerthen Entwicklang der Binnenschiffahrt in dem 
von michtigen Strömen durchzogenen Flachlande Deutsch- 
land und andererseits zu der immer wieder beklagten, theils der 
Unthätigkeit der Regierung, theils dem angeblichen Wider- 
stande von Bahngesellschaften zugeschriebenen Rück- 
ständigkeit unseres leider nicht mit Strömen gesegneten 
Gebirgslandes Oesterreich zn erblicken ? 


*) Mit Benützung amtlicher Unterlagen, bearbeitet von 
Symphber,, Begierungs- und Baurath im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten. Berlin 11. E. 8. Mittler&Sohm 


Die unstreitig hohen Betriebskosten unserer Gebirgsbahnen | 
sollen nicht allein als Warnungsmittel gegen die Anlage neuer 
Balmen, als auch als Argument für den Bau von Canälen 
dienen, Mit Verlaub, hier wird denn doch mit zweierlei Maass 
gemessen. Ueber die Frachtkosten bei Gebirgsbahnen liegen 
reiche Erfahrungen vor, über jene bei Gebirgs»-Canilen die 
blossen Versicherungen der Canalfreunde, Darüber kann doch 
nicht der geringste Zweifel bestehen, dass Gebirgs- 
Canal und billige Fracht sich gegenseitig aus- 
schliessen, Sehen wir weiter. 

Die Binnenschiffahrt Deutschlands hat sich in Folge der 
Verbesserung des Fahrwassers seit einer Reihe 
von Jahren in aussergewöhnlichem Maasse entwickelt; die ge- 
leisteten Tounenkilometer stiegen in den Jahren 1875 bis 1895 
von 2°9 auf 7°5 Mill, d. i. um 159"/,, bei den deutschen 
Eisenbahnen von 10°9 auf 26°5 Mill, also nur um 143°/,. Von dem 
Gosammtverkehr Dentschlands entfielen 1875 79°/, auf Eisen- 
balınen und 21"), auf Wasserstrassen, welcher Antleil im 
Jahre 1895 auf 22%, stieg, „trotzdem die Länge der 
Eisenbahnen in der Zwischenzeit sich um 69°/, ver- 
mehrt hatte, diejenige der Wasserstrassen unge- 
fähr die gleiche geblieben war“, worauf von Seite 
der Canaltreunde stets ein grosses Gewicht gelegt wurde und 
wird, Wenn nun die Länzre der Wasserstrassen „ungefähr 
die gleiche“ geblieben ist, su heisst das, dass Deutschland 
in den letzten 20 Jahren keine Wasserstrassen 
von grösserer Ausdelmung (Kaiser Wilhelm-, Dortmund- 
EmsCanal) gebaut hat, seine Hauptthätigkeit aber der 
Vervollkommnung der vorhandenen zuwendete, sie 
verbreiterte, vertiefte und auf diess Weise erst der Schiffahrt 
nutzbar, zum Theil auch den grössten Schiffen zugänglich machte. 
Das scheint denn auch das nächste Ziel unserer Regierung zu 
sein, Die einfache ziffermässige Uebereinanderstellung der Ver- 
kehrsentwickelung auf Eisenbahnen und Wusserstrassen für 
Zwecke von Schlussfolgerungen ist daher nieht ganz gerecht- 
fertigt, denn die Eisenbahnen zeigen blos ihr natürliches, 
gesetzmilssiges Wuachsthum, während der Verkehr anf den 
Wasserstrassen in dem genannten Zeitraum eigentlich erst ge- 
schaffen und durch mächtige Hilfsmittel gefördert warde, So 
lesen wir auf Seite J0 der Schrift: 

„Am 31. December 1877 wiesen die deutschen Fluss-, 
Canal- Haff- und Küstenschiffe einen Bestand auf 
von 570 Dampfschiffen mit 31.000 t angegebener Tragfähig- 
keit, sowie 17.083 Segel- und Schleppfahrzeugen mit 
1,350.000 t Tragfähigkeit, dagegen am 31. December 1897 
von 1953 Dampfschiffen mit 104.000 t Tragfähigkeit, sowie 
20.611 Segel- und Schleppfahrzeugen mit 3,270,000 t Trag- 
fähigkeit. 

„Vergleichsweise sei bemerkt, dass die 3693 am 
1. Jinner 1898 vorhanden gewesenen deutschen Seeschiffe 
einen Raumgehalt von rmnd 1-6 Mill. Netto-Registertonnen 
hatten. Rechnet man, dass anf 1 Begistertonne an mittel- 
schwerem Gut etwa 1'5 Gewichtstonnen za 1000 kg geladen 
werden können, eo betrug das Ladevermögen der 
dentschen Seeschife am 1. Jänner 1898 rund 2:4 Millionen 
Tonnen, wurde also von den dentschen Binnenschiffen erheb- 
lich übertroffen, 

„Zahl und Tragfähigkeit der im Binnenverkehr thätigen 
Dampfer haben sich in 20 Jahren verdreifacht, während 
die Zahl der für die Güterbefürderung überwiegend benutzten 
Segel- und Schleppfahrzeuge sich um 21 v. H., deren Trag- 
fübigkeit um 142 v. H. vermehrt hat, 

„Die Vergrösserung der Fahrzeuge und die damit ver- 
bundene Ermässigung der Schiffsirachten haben die deutsche 
Binnenschiffahrt befähigt, sich nicht nur lebensfähig zu er- 
halten, sondern jene bedeutende Entwicklung zu nelımen, welche 
oben dargelegt ist.* 
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Hieraus erhellt erst die ganze Bedeutung der deutschen 
Binnenschiffahrt, wie eine solche wohl jeder Staat sich wünschen, 
aber nicht schaffen kann, und wie unzulässig der stete Hinweis 
darauf ist, olıne gleichzeitig aller Vor- and Grundbedingungen zu 
gedenken. Bemerkenswerth sei, heisst es weiter, dass der Aut- 
schwung der Binnenschiffahrt „die Zunahme des deutschen 
Eisenbahnverkehrs, der alle anderen europäischen Staaten über- 
treffe”, nicht gehemmt habe. 

Das Hanptgewicht der Vorlage wird auf die Herabminde- 
rung der Transportkosten im Binnenlande gelegt; sie werde zur 
Nothwendigkeit „wenn das Ausland hinsichtlich der Güter- 
beförderung für die Erreichung der gemeinschaftlichen Absatz- 
märkte, insbesondere derjenigen in unserem eigenen Lande, 
günstiger gestellt ist als wir selbst“; insbesonders 
gelte das von den Transportkosten für Kohle, Eisen und land- 
wirthschaftliche Erzeugnisse. 

Nachdem fast alle der bisher vorhandenen natürlichen 
und viele künstlichen Wasserstrassen dem Meere zuführen und 
Deutschland „in meist günstiger, theils und zeitweise aber 
auch in nachtheiliger Weise mit dem Weltmarkte* 
verbinden, so treten bewusstermassen der Rhein— Elbe-Canal 
und die meisten der übrigen geplanten Weasserstrassen hierzu 
in einen gewissen Gegensatz; es werde durch die Vorlage 
keinerlei neue, der Landwirthschaft „schädliche Einbruch- 
stelle für ausländisches Getreide und Holz neu geschaffen“; 
das gelte anch für die Elbe, „nur in Stettin und Bremen 
werden die vorhandenen Zuzüge zur See verbessert werden 
und dadurch in der Lage sein, den Eingang ausländischer 
Güter zu befördern. Hier sprechen aber gewichtige Gründe ... 
dafür, gerade diese beiden Verbindungen mit dem Meere 
günstiger zu gestalten“. 

Gegenüber den Durchschnittstarifen der preussisch-hessi- 
schen Eisenbahngemeinschaft für Güter der Ausnalımetarife (bei 
Wagenladungen von 10t und darüber) von 262 Pig., für 
Steinkohlen von 249 Pfg., die bei kurzen Entfernungen höher, 
bei längeren niedriger und noch vielfach abgestaft sind, werden 
sich voraussichtlich die Durchschnitts - Frachtsätze per 
Tonneukilometer so stellen: 

19 Pig. beim Dortmund— Rhein-Canul 
125 „ „ Mittelland-Canal und 
1:10 „ aufden übrigen Theilen der grossen West-Ostlinie. 

„Der hohe Einheitssatz beim Dortmund Rhein-Canal 
wird bedingt durch die bedeutenden, dort wegen der 
grossen Baukosten zu erhebendn Abgaben, er 
kann aber ertragen werden“, weil der Verkehr „fast ganz 
auf den abgabefreien Rhein übergeht * 

Herr Dr. V, Russ legt seinen Berechnungen *) beim 
Donau—Meoldau-Canal trotz der ungemein kostspieligen 
Anlage (Schiffshebewerke) eine Frachtrate von nur 13 Heller 
gegenüber den Ausnahmstarifen IT und II der k. k. Staatsbalhnen 
von 2'7 Heller zu Grunde und erhält demnach sehr ansehnliche 
Ziffern als Frachtersparnis. 

Recht interessant ist der Vergleich zwischen 
Frachtsätzen auf Eisenbahnen und Wasserstrassen 
(S. 16), wovon nur einige die Elbe betreffende Beispiele her- 
vorgshoben werden sollen, 
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ZrgE 


Vergleicht man die Ziffern untereinander, muss ınan sich 
billig wundern, dass die Bahnen an dem mächtigen Strom über- 
haupt noch etwas zu führen haben und Aehnliches gilt auch für 
den bescheideneren üsterreiehischen Theil der Elbe, der von 
höchster wirthschaftlicher Bedeutung ist, Aber eines ist doch 
merkwürdig! Wenn eine Balın- oder Seeschiffahrtsverwaltung 
eine Erhöhung der Frachten anch nnr eines Artikels 
in Aussicht nimmt, geht ein Sturm der Entrüstung dureh alle 
Blätter; lesen wir aber: „Sprunghafte Erhöhung der 
Elbefrachten*) — die Kohlenfracht wurde von Äussig nach 
Magdeburg von 218 anf 235 Pfg., die Güterfracht nach Ham- 
hbarg von 35 auf 40 und 61 Pfg. per Metercentner, überlinnpt 
alle Frachten im Tlhal- und Bergverkelr durch die cartel- 
lirten Elbe-Schiffahrtas-Gesellechaften erhöht —;dann einige Tage 
darauf: „Neuerliche Steigerung der Elbefrachten“ ; so „ist 
dies eine Erscheinung, die fast alljährlich im Hochsommer ein- 
tritt und für die Verfrächter also nicht ganz unerwartet 
kommt !* 

Die dentsche Wasserstiassenvorlaga belastet den Staat 
anter Zugrundelegung einer 3%/, Verzinsung und !/,®/, Tilgung 
mit einem Betrage von 95 Mill, Mk. jährlich, hierunter 
etwa 3 Mill. Mk. als Fonds perdu. 

„Nach dem Ergebnis der sorgfältig nnd vorsicht'g anf- 
gestellten Ertragsberechnungen, dessen thatsächliches Eintreffen 
allerdings nieht verbürgt werden kann, würde nach einer 
Reihe von Uebergangsjahren, deren Zahl beim Rhein—Elbe- 
Canal otwa 6, bei den östlichen Schiffahrtsstrassen bis zu 
20 Jahren zu schätzen ist“, eine finanzielle Leistung des 
Staates für einige Wasserstrassen nicht mehr erforderlich sein. 
Die Regierung habe das Bestreben, die künstlichen Wasser- 
strassen durchwegs mit Abgaben in solcher Hühe zu belegen, 
dass aus denselben nicht nar die Betriebs- and Umterhaltungs- 
kosten, sondern auch die Zinsen nnd Tilgungsbetrige des 
Anlagecapitals gedeckt werden.. Der für. den. vollentwickelten 
Wasserverkehr berechnete Ausfall an Eisenbahneinnahmen 
werde nicht schon im ersten Jahr, sondern erst nach einer 
gewissen Entwicklungszeit. eintreten, nnd der Ausfall an Koh- 
einnahmen nur einen erheblich geringeren Entgang an Rein- 
eisnahmen zur Folge haben. Bei den grossen Canälen und 
canalisirton Flüssen sollen die Betheiligten iür den darch 
Sebiffahrtsabgaben nicht gedeckten Fehlbetrag der alljährlich 
entstehenden Betriebs- und Unterhaltungskosten bis zu einem 
reichlich bemessenen Höchstbetrage aufkommen, sowie antheilig 
für die 3/, Verzinsung von !/, des veranschlagten Bancapitals 
der Hauptanlagen und von der Hälfte des Bancapitals der 
Zweigcanäle, insoweit die Einkünfte nicht ausreichen. 

Dies ist der Hauptsache nach der Gedankengang der 
interessanten, gut ausgestatteten Schrift, der drei übersichtliche 
Karten über vorhandene und geplante Wasserstrassen, Verkelrs- 
richtung und Mengen beigegeben sind. 

Bekanntlich wurde die Vorlage im Vormonat einer 
Commission überwiesen; ihr Schicksal erscheint hente noch 
ziemlich unsicher. P. F. Kupka, 


Die Jungfraubahn. 


alten im Club österreichischer Eisenbahn-Besmten am 
r 1900 von J. Hochwald, Ingenieur der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands- Nordbahn.) 


(Schluss.) 


Zur besseren Uebersicht wurde im Eigertunne! aus 
dem Felsen ein Raum ausgesprenugrt, in welchem sich die 
Transformatoren für Beleuchtung, Bohrung und Schnee- 
schmelzung befinden. Hier werden auch Reparaturen 
vorgenommen. 


Vortrag, 
13. Novem 


*) „Nene Freie Presse* vom 20. und 25, Juli 1900. 


Ausserdem sind hier mehrere Bohrdynamoma- 
schinen der Union Elektrieitäts-Gesellschaft untergebracht, 
weiche zum gleichzeitigen Betrieb von sechs, 
vier, bezw. zwei Bohrmaschinen dienen, 

In Rothstock ist elne elektrisch angetriebene 
Haspel aufgestellt, welche nach der heuer eingeführten 
Methode die leeren Schlitten vom Sprengschutt über 
das normale Geleise hinaufzieht, und die beladenen, bergab- 
fahrenden Schlitten bremst, Das Drahtseil lauft ilber eine 
horizontale Rolle, die am letzten Schienenstoss befestigt ist. 

Zur Sprengung wurde zuerst ein nenes Spreng- 
mittel, Lithotrit, von dem man sich viel versprach, ange- 
wendet, nachdem sich aber die gehegten Erwartungen nicht 
erfüllten, ist man zur alten Sprenggelatine zurück- 
gekehrt, die vor der Verwendung aufgewärmt wird, weil 
sie in Folge der herrschenden Kälte leicht gefriert. 

Die tiefste am Gletscher beobachtete Temperatur 
betrug —27” C, gewöhnlich schwankt dieselbe im Winter 
zwischen —10° bis —20° C, 

Die ,nfterneuerung besorgt ein Ventilator 
ans der Sulzer'schen Maschinenfabrik miitelst einer Rohr- 
leitung von 30 cm Durchmesser, der durch einen neun- 
pferdigen Elektromotor angetrieben wird. Der Effeet. 
ist zufriedenstellend. 

Der sectionsweisse Dan und Betrieb, wie derselbe bis 
nun derrehgeführt wird, hat den Vortheil, dass die Ausgaben 
mit den Einnahmen ziemlich nebeneinander laufen und die 
gemachten Erfahrungen in der nächsten Folge anch schon 
verwerthet werden können, 

Nach der letzten mir von der Direetion der Jnngfrau- 
Bahn zugekommenen Nachricht, haben die Arbeiten am Tunnel- 
bau heuer einen raschen und sicheren Verlauf genommen, Seit 
dem Tode des Herm Guyer-Zeller sind die Arbeiten 
noch nie so rasch betrieben worden, als im heurigen Winter, 
wo man durch Einfihrang eines ausgedehnten !’rämiensystems 
jede Minute Zeitverlust zu beseitigen suchte und wodurch die 
Bohrarbeiten täglich einen Fortschritt von 3-4 m machten, 
Es gab Monate, wo die Gesellschaft allein an Prämien über 
Fres. 1000 ausbezahlt hat. 

Die genauen Rapporte über den Tunnelban, die bei der 
‚Jungfrau-Bahn eingeführt sind, geben über die gesammten 
Leistungen ein klares Bild, Nach diesen wurde vom 1. No- 
vember 1899 bis 26. Mai ein Fortschritt von 473 m oder 
eine durchachnittliche Tagesleistung von 2:89 m erzielt. 

Für das henrige Ergebnis sprechen folgende Zalılen, 
die mir am 3. November bezw. 3, December 1900 von Dir, 
Wrubel zugekommen sind. 


1899 100 
Beförderte Personen auf 
der fertigen Strecke 
Scheidegg— Rothstock 22.675 25.960" 


Fres. 91.060 #0 
Gepäck und Güter „ 70285 
Verschiedenes . „...83,0n0.00 
Fres, 100,763 45 


Der Oberbau ist nach Angabe des Ingenieurs Strub 
ansgeführt und kam hier ein nenes, ihm patentirtes Zalhn- 
stangensystem zur ersten Anwendung, 

Strub war früher Controllingenieaur für sämmt- 
liche Bergbahnen der Schweiz und später Inspector 
der Bahnen im Berner Oberland, wo er reiche Er- 
fahrungen gesammelt hat, 

Hauptsächlich dieErkenntuis, dass die Achs- 
belastung nicht genügt, um dem Auftriebe das Gleichge- 
wicht zu halten, führte zu der Zahnstange mitconischem 
Kopf, welche die Anwendung von Zangen ermöglicht, 


Einnalımen Frese, 81.461 


a. 


Diese verhüten den Auftrieb des Fahrzeuges und -seit- 
liches Abgleiten des Zahnrades und dienen ausserdem 
zur Nothbremsung. 





Fig. 4. 

Der Zahngrund der Zahnstange ist von der Mitte 
ab nach beiden Seiten abgeschrägt, um Steine u. dgl. 
abzuleiten und das Wegdrängen des Eises aus der 
Zahnstange bei Berührung der ebenfalls etwas keil- 
fürmig zugespitzten Radzahnköpfe zu erleichtern. 

Die Weiche hat bewegliche Zahnstangen- 


stücke, die durch einen einzigen Weichenhebel verstellt 
werden und die eine durch die ganze Weiche durch- 
gehende anstandslose Führung der Sicherheitszangen er- 
möglichen, Sie ist leicht beweglich und gestattet ein 
geräusch- und stossfreies Befalren. 

Die Zahnstange ist von bisher unerreichter Ein- 
fachheit und vereinigt Betriebssicherheit und 


Danerhaftigkeit der bestehenden Systeme unter Ver 


meidung der Nachtheile derselben in sich. 


Sie bedarf, well aus einem einzigen Stück 
bestehend, keiner Reparatur, ist umkelırbar, weil beide 
Enden gleich sind, und kann in fertigem Zustande 
leicht jedem Krümmungsradius der Balın angepasst werden. 
Steg und Fuss von Schienen und Zahnstangen sind identisch 
und eignen sich vorzüglich zur Verlaschung, bezw. zur 
Befestigung auf den Querschwellen. 

Sehienen und Zahnstange haben gleiche Be fe- 
stigungsmittel und für den ganzen Oberbau genügt 
dieselbe Schraubenstärke. 

Durch Anwendung von Klemmlaschen an den Stössen 
wird eine sehr solide Verbindung und durch die 
Winkellaschen wird eine werthvolle Sicherung 
der Zahnstange gegen Längenverschiebungen 
erreicht, 

Bei grossen Zahndrücken werden Zwischen- 
laschen mit Einklinkungen verwendet, 

Die Zahnstange wird als Goliatschiene aus einem 
Stücke gewalzt, dann werden je zwei Löcher im Grunde 
der künftigen Zahnlücke gebohrt, welche dann ausgesägt 
wird, wodurch die Zahnflanken entstehen. Der Zahn- 
erund wird durch Fräsen gebildet und die genane 
Länge der Zalhnstange ebenfalls abgefräst, Diese Arbeiten 
werden mittels neu eonstruirter Maschinen bewerk- 
stelligt. 

Diese Zahnstange hat sich bei der Jangfraubahn 
ausserordentlich gut bewährt, was um so höher zu ver- 
anschlagen ist, als man dort, nach einem vor einigen Tagen 
mir zugekommenen Schreiben des Ingenieur Strub, einen 
ganzen Sommer hindurch auf liederlich gelegten, 
fast ganz ungeschottertem Geleise absolut anstandslos 
fuhr, Erst später wurde Schotter herbeigeschafft, 


als man denselben hinten am Eigergletscher mit der Loco- 
motive selbst herunterführen konnte. 

Kleine Unebenheiten, wie man sie eben in der 
Praxis nicht vermeiden kann, geben bei anderen Systemen 
die Veranlassung von unterschiedlichen Betriebsunftllen. 

Die Union Elektrieitäts-Gesellschaft in Berlin wird diese 
Zalnstange auf der für gemischtes System ausgeführten Bahn 
Triest—Op&ina einführen und auf dem Montmartre 
in Paris ist dieselbe schon in Anwendung. Auch das 
italienische Eisenbahndepartement hat für die 
11 km lange Zahnradbahn Neapel-Stadt— Vesur das 
Strub’sche Zahnstangensystem wärmstens empfohlen. 

Die Schienen messen 10'944 m, genau das drei- 
fache der 35 m langen Zahnstange. 

Die Schwellen sind aus Eisen, 1'8 m lang und pris- 
matisch geformt. 

Die Entfernung der Schwellen am Stoss ist 50 em, 
dann ] m, so dass unter eine Schiene 12 Schwellen 
kommen. 

Die Schienen sind im schwebenden Stoss 
durch eingeklinkte Winkellaschen verbunden nnd zur 
Erzielung einer möglichst sanften Befahrung an der 
Stossfläche unter 45° geschnitten, 

Ein Meter completes Geleise wiegt 13601 kg, was im 
Vergleiche zu dem Oberban der „W. A. B.“ der 129 kg/m 
wiegt und für 80 cm Spurweite erstellt ist, gewiss günstig 
ist, umsomehr als bei der Jungfrau-Bahn Schwellen für Nor- 
malbahnen zur Verwendung gelangt sind. 

An Rollmateriale sind Locomotiven, Personen- 
wagen und Lastwagen vorlanden. 

Die elektrischen Locomotiven haben zwei 
Motoren &150 PSmit 760 Touren, welche je ein Zahnrad 
in Bewegung setzen. Ihr Dienstgewicht beträgt 13 t. Mit 
diesen Dimensionen sind zwei Locomotiven von der Schweizer 
Locomotivfabrik in Winterthur zuerst geliefert 
worden, die elektrische Ausrüstung ist von Brown, Boveri 
& Co. in Baden. Im August 1899 sah ich zwei weitere 
Locomotiven in der Maschinenfabrik Oerlikon ausrüsten, Diese 
hatten Motoren ä 200 PS und wiegen 142 t. 

Die Zuführung des elektrischen Stromes erfolgt 
durch zwei am Wagendache angebrachte Paare von 
Stromabnehmern, weil Drehstrom angewendet wird, 
Die doppelte Anordnung hat den Zweck, um beim 
Befahren von Weichen- und Aufhängepunkten eine Strom- 
unterbrechung zu vermeiden. 

Von hier geht der Strom durch Umschalter und 
Sicherungen zu den Locomotoren, welche als Drei- 
phasen- Wechselstrommotoren ausgeführt sind. 
In den Ankerstromkreis is ein regulirbarer 
Anlasswiderstand eingeschaltet, durch welchen die 
einzelnen Bewegungsarten der Locomotive bewirkt 
werden, 

Zur Sicherheit des Betriebes sind die T,oeomotiven 
mit fünferlei Bremsen ausgerüstet: 

1. Eine elektrische Bremse, welche darch Um- 
kehrung des elektrischen Drehfeldes der Motoren wirkt. 

2. Eine elektrische Bremse, welche aut» 
matisch wirkt, sobald de Geschwindigkeit eine 
gewisse Grenze erreicht hat. 

3. Eine automatische Bremse, die bei jeder 
Stromunterbrecehung funetionirt, Sie kann auch dureh 
den Conduetenr bethätigt werden, wenn er die Zugleine 
anzieht, wodurch eine momentane Stromunter- 
breehung bewirkt wird, 

4. Eine ausgiebige Handbremse, die auf das 
Triebrad wirkt, welche auch in doppelter Anordnung vor- 
handen ist. 





5. Die Schienenzangenbremse von Strub, 
welche die Zahnstange umfasst und ausser der Noth- 
bremsung auch verhütet, dass ein ARTESSIERS oder 
Abgleiten der Triebräder stattfinde, ‘ 


Die mechanische Bremse wird nicht in An- 
wendung kommen, nachdem hier syncehrone Dreiphasen- 
strom-Motoren verwendet sind und diese keine raschere 
Bewegung annehmen können, als die Dynamos in Lanter- 
brannen. 

Sind dieMotoren auf Thalfahrt geschaltet, 
so wirken sie sofort als Generatoren, wenn die Ge- 
schwindigkeit grösser ist, als der synchrone Gang. Bei den 
zwei Locomotiven von Oerlikon ist zwischen den zwei Motoren 
ein Rheostat zur Vernichtung der bei der Thalfahrt 
entstehenden Energie eingeschaltet. Bei den anderen wird 
der so erzeugte Strom in Widerständen der Hoch- 
spannungsleitung vernichtet. 


Die Locomotiven von Oerlikon können anch 
ohne Oberleitung mit den Elektromotoren thalwärts 
fahren, nachdem sie einen eigenen Erreger besitzen 
und mit Hilfe eines neueingelegten Rheostaten, ohne 
jede andere Bremsung die Geschwindigkeit auf 
zwei Drittel zu reduciren im Stande sind, Die ganze 
Locomotive ist mit einem geschlossenen, verglasten 
Kasten bedeckt und mit Thüren und Fenstern versehen. 


Die Kupplung der Locomotive mit dem vorge- 
schobenen Personenwagen wird durch das Untergestell in der 
Art bewirkt, dass das Gewicht des Wagens zur Hälfte 
an der Belastung der Antriebsachsen mit herangezogen 
wird, was gegen das Aufsteigen der Locomotive 
erhöhte Sicherheit bietet, 


Die Personenwagen sind zweierlei Art: 

1. Solche, welche dire et mit der Locomotive gekuppelt 
sind. Diese haben nur ein Drehgestell und ruhen auf der 
anderen Seite im Locomotiv-Rahmen. Gewicht 4’1t. 


2. Solche mit zwei Laufachsen. Diese werden an 
die Locomotive angehängt. Sie haben an der unteren Lauf- 
achse ein Zahnrad mit zwei Rillenscheiben und Band. -und 
Klotzbremse. Gewicht 39 t: 

Wegen der besseren Ausnützung des PR 
sind die Personenwagen nach dem Coupesystem einge- 
richtet und fassen 40 Personen. Sie haben vorne eine 
Plattform, die so wie der Wagen, ganz geschlossen ist, 
und dem Condactenr Platz biete. Für elektrische 
Heizung und Beleuchtung ist vorgesorgt. 


Ausser vier Locomotiven undzehn Personen- 
wagen sind auch noch einige Lastwagen im Betriebe, 
welche zur Materialvertährung dienen, Ihr Gewicht beträgt 2:6 t. 
Sie sind mit Zangenbremsen ausgerüstet. Ein Zug besteht 
in der Regel aus Locomotive nnd zwei Wagen, 

Der Aufzug?) ist ebenfalls elektrisch und auto- 
mobil und hat zwei Etagen. Die obere ist für 12—16 
Personen bestimmt, während in der unteren slimmtliche 
Mechanismen mit dem Motor und den elektrischen 
Apparaten untergebracht sind und zur Aufnahme des 
Führers bestimmt ist. 

Um das Aus- und Einsteigen rasch abzuwickeln, 
sind zwei Doppelthüren vorgesehen, 


Der Schacht führt vier Zahnstangen von Stahl- 
guss mit eingegossenen Winkelverzahnungen, 
die einander gegenüberliegen und an den Wandungen 
mit Steinschrauben befestigt sind. Zur Entlastung 
sind die Zahnstangen mit Rippen vorgesehen, die in die 
Wandungen des runden Schachtes eingelassen werden. Die 
vier Zahnstangen sind jeweilen durch vier Guss- 
segmente solid verbunden, so dass hiedurch für den Fahr- 
stahl eine sichere Führung geschaffen ist. 


*) Nach der mit einem ersten Preise gekrönten Eingabe von 
den Ingenienren C. Wüst-Kunz und L. Thormann, die mir ron 
Herrn Gnyer-Zeller zugesandt wurde. 


_— BB — 


Der Schacht kann oben und unten mit einem Ver- 
schluss versehen sein, der selbstthätig durch den Wagen 
gedffnet und geschlossen werden kann. 

Der automobile Antrieb des Anfzuges geschieht 
mittelst eines Drehstremmotors, der anf der unteren 
Plattform direet mit zwei Schneckengetrieben 
gekuppelt ist, von denen das eine link #-, das andere recht=- 
gängige angeordnet ist, so dass der auf die Schnecken 
resualtirende axiale Druck durch die Motorwelle 
selbst anfgenommen wird. Die Bewegung überträgt 
sich auf zwei Zahnkolben, welche in die Zuhnstange 
eingreifen nnd so den Aufzug in Bewegung setzen 

Zum Antriebe werden blos zwei gegenüber 
liegende Zalınstangen benützt, während die anderen zwei in 
Reserve bleiben, da man ohne weiters mit diesem oder 
jenem Paar Zabnstangen arbeiten kann. 

Das hat einen zweifachen Zweck: In einem 
Betriebsunfalle kann der Aufzug mittelst der vorhandenen 
Bremsen von Hand gesenkt werden, weiters sind hier auch 
Centrifugalbremsen in Verwendung, die bei deraus irgend 
einem Anlasse erreichten Geschwindigkeitsgrenze das 
Fahrzeug sicher zum Stehen bringen. 

Die Geschwindigkeit des Fahrstalles lässt sich 
mit Hilfe eine Regulierwiderstandes innerhalb be- 
stimmter Grenzen Andern, bei fehlendem Strom aber, 
kann er mittelst Handbetrieb auf und abwärts bewegt 
werden. 

Das Gewicht des Aufzuges mit 12—16 Personen 
wird ca, 2500 + 1200 = 3700 kg betragen. 

Die Maschinenfabrik Oerlikon verwendet dieses Prineip 
seit: 1893 bei Anfzügen und ist ein sicherer und anstands- 
loser Betrieb voranszusehen. 

Von besonderem Interesse sind die Einrich- 
tungen und die Lebensweise am Gletscher, wie dieselben 
von dem Director der Jungfraubahn Dr. Wrubel in 
trefflicher Weise geschildert werden, Er hat mir seine 
Broschüre: „EinWinter inder Gletscherwelt* frenund- 
lichet zur Benützung gestattet, 

In einer Höhe von 2360 m, am Fusse des Eiger- 
gletschers, ist inder Nähe des Tunneleinganges eine ganze 
Colonie entstanden: 

1 grosses Lebensmittelmagazin. 

1 einstöckige und 1 zweistückige Bararcke 
80 Betten. 

1 zweistückiges Gebäude für Beamte mit 24 Betten. 

1 Werkstätte und Schmiede, 

1 Transformatorenhans, 

1 Dynamitmagazin. 

1 Locomotiv-Remis e. 

1 Stationsgebände und Restauration. 

Für Verwundete ist ein Krankenzimmer eingerichtet, 
ferner eine Apotheke. 

Jeder Arbeiter hateine besondere Schlafstelle 
mit sechs Wolldecken und einem Polster auf einem 
Strohsack. Die Ränme sind elektrisch belenchtet und 
geheizt. 

Jede Baracko hat eine eigene Küche und einen 
von der Unternehmung angestellten Koch. Ein separater 
Backofen ist aufgestellt, wo zu gleicher Zeit 0 Brode 
gebacken werden können. Im Winter wird da nur einmal, 
im Sommer jedoch, wenn mehr Arbeiter beschäftigt sind, 
dreimal täglich gebacken, 

Ueber den Winter sind 80—00 Personen amı Gletscher, 
doch bereitet die Versorgung derselben bedeutende 
Schwierigkeiten, da die Vorräthe für October bis 
Mai rechtzeitig hinaufgeschaftt werden müssen, Im vorigen 
Winter betrugen diese im Ganzen 120t, was auf der 


mit 


Woengern-Alp-Bahn einen Zug von 20 Wagen 
bilden würde, 

Das Trinkwasser wird im Sommer an einer 
steilen Felswand, wo das Schmelzwasser des 
Gletschers heruntersiekert, in ein Fass aufgefangen und 
durch eiserne Rohre zn den Wohnnngen geleitet. 
Ende September friert diese Leitung ein und das Wasser 
für 90 Personen muss anf elektrischem Wege aus Schnee 
und Eis geschmolzen warden. 

Nachdem 14 Liter Sehnee nur ] Liter Wasser geben, 
kann man sich die Umständlichkeit dieser Manipulation vorstellen, 

Sechs alte Fässer mit nur einem Boden werden 
nebeneinandergestellt, oberhalb derselben hängen an einem 
Gestell 12 eiserne Platten, von denen je zwei in 
einem Abstande von 10 «m in ein Fass eintauchen, Diesen 
Platten wird von der nächsten Transeformatoren- 
station derDrehstrom unter 500 Volt Spannung zuge- 
führt, wo er von Platte zu Platte überapringt und den 
Schnee zum Schmelzen bringt. 

Das so gewonnene Wasser eignet sich aber in 
purem Zustande zum Trinken nicht, da es Entzündung 
der Magenwände, Appetitlosigkeit und Darm- 
beschwerden etc. verursacht. Es ist daher ratlısam, das- 
selbe als Kaffee oder Thee, oder mit Cognac, Wein u. del, 
zu geniessen. 

Der Lohn der Arbeiter fir eine achtständige Schicht 
im Tunnelbau beträgt Fres. 4-70, für die Handlanger 
Fres. 4.30, dann freie Wohnung, Beheizung und Beleuchtung. 
Ausserdem ist eine Zulage für den Tannelfortschritt auf Grund 
einer festgesetzten Scala normirt. 

Sämmtliche Arbeiter sind gegen Unfall versichert und 
erhalten bei vorübergehender Arbeitsnnfähigkeit den vollen 
Taglohn und ärztliche Behandlung am Gletscher oder im 
Spital. Bei gänzlicher Invalidität wird ihnen, bei Tod durch 
Unfall Ihren Erben der Betrag von Fres. 6000 ausbezahlt. 

Der Lohn wird nicht in Baarem, sondern in Anweisungen 
an die Volksbank in Interlaken ausbezahlt, weil sich die Lente 
gegenseitig das Geld stehlen oder im Spiele abnahmen, 

Was die Temperatur am Gletscher anbelangt, so war 
dieselbe im Winter 1898/99 im Mittel: 


December — 5:30 C. 
Sinner —40° „ 
Februar —30° „ 
März —37 „ 
April —150 5 


Die niedrigste Temperatur war aber erst im Februar (— 202) 
und März (—21'0° C.). 

Im Winter geht die Sonne am Eigergletscher nicht vor 
11 oder 1/,12 Uhr auf, die Temperatur steigt aber gleich 
und ist es oft so warm, dass im Jänner oder Febrnar im 
Freien gespeist wird. 

An solchen heissen Wintertagen sind dann interessante 
Temperaturdifferenzen zu verzeichnen. Auf der Südseite des 
Hauses zeigt z. B. das Thermometer in direeter Sonnen- 
strahlung 40—44" C,, während aaf der Nordseite desselben 
Gebäudes im Schatten zur gleichen Zeit — 15° C, abzulesen 
sind. Es ist dann, wenn man von der einen Seite zur anderen 
geht, manchmal eine Temperaturdifferenz von nahe 60° C. 
zu überwinden, 

An Sonn- und Feiertagen wird nicht gearbeitet, 
der 4. December wird gefeiert. 

Am Weihnachtsabend wurde vor dem Beamtenhaus ein 
mehrere Meter hoher Tannenbaum aufgestellt und mit einer 
Unzahl elektrischer Glühlampen behaugen, die ihr Licht weit 
in das Thal erstrahlen liessen, Die Arbeiter versammelten 
sich um diesen Christbaum, sangen Weihnachtslioder nnd 


anch 
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kehrten schliesslich jeder mit einem reichen Geschenk in ihre 
Baracken zurück, 

In ebenso würdiger Weise wurde der Ostersonntag be- 
gangen. Am Östermontag 1894 verkündete um ] Uhr Nach- 
mittags das Telephon aus der Centrale Lanterbrunnen den 
Heimgang des Schöpfers and Herrn der Unternehmung, 
Guyer-Zellers. 

An Stelle der Freude trat die allgemeine Traner, denn 
er war allen auch ein wohlmeinender Freund gewesen. 

Und so war es dem Schüpfer, dem geistigen Urheber 
und Förderer dieses mächtigen, genialen Unternehmens nieht 
gegönnt, die Vollendung desselben zu erleben. Das Werk, dus 
er hinterlassen, wird von einer Actiengesellschaft, der sein 
Schwiegersohn Prof, Dr, Salis als Vice-Präsident angehört, 
zu Ende gebaut und dann wird die ‚Tnugiraubahn ein bleibendes 
Denkmal sein in der Geschichte des Eisenbahnwesens an der 
Grenze zweier Jahrhunderte und ein Beweis technischen 
Wissens und technischen Fleisses, 





ELEKTRISCHE BAHNEN. 

Verkehrsleistungen von Stadtbahnen mit Dampf- 
betrieb und mit elektrischem Betrieb. Die Strecken von 
der City bis Shepherdsbush der Londoner Stadtbalnen, und 
zwar jene der alten Dampfbahn, District Rail- 
way, and dieder neuen elektrischen Stadtbahn, 
deren beider Stationen nahezu in den gleichen Gegenden liegen, 
sind zum Arbeitsterrain für gegenseitig vergleichende Messungen 
von Verkebrsgeschwindigkeiten gewählt worden. Die Trace 
der elektrischen Linie ist eine geradere, die fragliche Strecke 
daher nur 9-28 km lang, gegen 104 km Länge der corre- 
spondirenden Dampfbahnlinie. 

Die Anzahl der Haltestellen (Zwischenstationen) beträgt 
bei beiden Strecken 11, und ist die mittlere Entfernung der- 
selben bei der elektrischen Bahn. mit- 0773 km, bei der 
Dampfbahn wit 0 866 km angegeben. 

Die Fahrtgeschwindigkeit bei Stadtbahnen ändert sich 





durch Einreichung von Vorprojeeten, welche zur Feststellung 
des endgiltigen Projeetes dienen sollen, eingeladen, 

Das Programm für diese Coneurrenzprojecte 
unter anderen folgende Hauptdaten : 

Die normalspurige, zweigleisige Linie von Piräus bis 
Athen ist 10 km lang, und steigt in der Richtung gegen 
Athen ununterbrochen an 

Die Maximalsteigung beträgt 14"/,. Ausser dan beiden 
Endstationen sind noch drei Zwischenstationen auf der Strecke 
vorhanden. 

Fir den Verkehr sind täglich nach jeder Richtung in 
Abständen von halben Stunden, bezw. Viertelstunden 73 Züge 
der Sommer- und 59 Züge der Winterfahrordnung in Aus- 
sicht genommen. 

Jeder Zug erhält mindestens 180 Sitzplätze sowie einen 
Abtheil für den Gepäcks- und Postdienst. 

Man nahm mit Berechtigung an, dass der bestehende 
jährliche Verkehr von 3,200,000 Reisenden durch die Ein- 
führung des elektrischen Betriebes sich bedentend steigern werde. 

Die Aufenthaltszeiten sind für die Endstationen mit je 
4 Minuten, für die zwischenstellen mit je 1 Minnte festgesetzt 
worden, während eins ganze Pondelfahrt eines Zuges (hin und 
zurück) im ganzen höchstens 44 Minuten beanspruchen soll, 

(Gegenwärtig beträgt die Geschwindigkeit der Züge je 
nach der Steigung [bezw. dem Gefälle] 40 bis 60 km pro 
Stunde,} 

Zwischen den Personenzügen sind, a. zw, an 300 Tagen 
im Jahre, je sechs Güterzüge für je #0 Tonnen Nutzlast ein- 
zuschalten, 

Zunächst ist die Erstellung von 12 Motor- und 32 Bei- 
wagen, sowie zweier elektrischen Locomotiven (für die Güter- 
züge) vorgesehen. 

Die für die Lieferung der nothwendigen elektrischen 
Energie zu errichtende Centrale ist zwischen der Strecke bei 
Km 4 und dem Meeresuter anzulegen. Zur Condensation will 


enthält 


‚ man Seewasser, zur Kesselspeisung Wasser aus artesischen 


je nach der Tageszeit und der Stärke der Frequenz, Die | 
„Elektrotechnische Zeitschrift” bringt folgende, aus den 
Messungen hervorgegangene Resultate: 
Dampfbahn Peren 

Mittlere tägliche Geschwindigkeit 

über die ganze Strecke, per 

Stunde a ee a 190 kn 21'1 km 
Mittlere Geschwindigkeit über die 

ganze Strecke zur Zeit des 

grössten Verkehrs, per Stunde 173 „ 199 „ 
Mittlere Geschwindigkeit zwischen 

den Stationen in der Mitte des 

Tages, per Stunde. .... 235 „ 235 „. 
Mittlere Geschwindigkeit zwischen 

den Stationen während des 

grössten Verkelres, pro Stunde 211 „ 229 „ 


Mittlere Haltezeit . 33—37 See, 11°7— 20 Soc. 

Wie aus dieser Gegenüberstellung der einzelnen Daten 
ersichtlich wird, ist der elektrische Betrieb trotz der ge 
ringeren Abstände der Stationen auf der elektrischen Bahn 
durch die schnellere Abfertigung an den Haltestellen und das 
raschere Erreichen der Maximalgeschwindigkeit, sowie raschere 
Anhalten gegen den Dampfbetrieb wesentlich im Vorsprung. 

Einführung des elektrischen Betriebes auf der 
Linie Piräus— Athen der Eisenbuhn-Gesellschaft gleichen 
Namens. In der Absicht, den bisherigen Dampfhetrieb auf 
der erwähnten Linie durch den elektrischen Betrieb zu er- 
setzen, hat die Eisenbahn-Gesellschaft Piräus—Atlıen 
Elektrieitätsfirmen zur Theilnahme an der Coneurrenz für die 


einige | 





Brunnen benützen. 

Die Stromzufäbrung hat aus einer oberirdischen Draht- 
leitung zu bestehen. Endlich ist für die Beleuchtang der 
Stationen und des Strandes in Phaleron (zusammen 48 Bogen- 
ond 320 Glühlampen) seitens der Centrale der elektrische 
Strom xu liefern, 


Die längste elektrische Vollbahn mit Stromzufährungs- 
schiene {dritter Schiene) ward vor kurzem in Nordamerika, 
und zwar zwischen Albany und Hudson, eröffnet. 

Der mittelst nahe befindlicher Wasserkräfte erzeugte 
elektrische Strom wird als Wechselstrom von 12,000 Volt 
Spannung an die Bahnlinie geleitet und daselbst in einer 
Reihe, längs der Bahn situirten Unterstationen anf Ströme 
von nar 550 Volt umgewandelt. Ein engmaschiges Drahtnetz, 
welches beiderseits des Bahnkörpers angebracht ist, hält 
Menschen und Vieh vom letzteren ab, damit diese mit der 
Stromleitungsschiene, welche frei zu Tage liegt, nicht in Be- 
rührang kommen können. 

An den im Niveau gelegenen Balmübergängen ist die 
Stromleitungsschiene unterbrochen, und sind die beiden 
Enden der #0 unterbrochenen Leitung durch ein unterirdisch 
verlegtes Kabel miteinander verbunden. Nach „The Railway 
and Engineering News“ beliefen sich die Erstellungs-Kosten 
der gesammten, 56°3 km langen Strecke auf etwa 126 Mill 
Kronen. 


CHRONIK. 
Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im December 1900. Im Monate December 1900 sind auf 
den österr, Eisenbahnen 6 Entgleisungen auf freier Balın 


Einrichtung des elektrischen Betriebes auf genanuter Linie | (davon 3 bei personentührenden Zügen), 15 Entglieisungen in 
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Stationen (davon 4 bei personenführenden Zügen), 2 Zusammen- 
stösse auf freier Bahu (davon 1 bei einem personentührenden 
Zuge) und 7 Zusammenstösse in Stationen (sämmtliche bei 
Güterzfigen) vorgekommen, 

Dabei wurden 3 Reisende und 4 Bahnbedienstete verletzt. 

Der Eisenbahnverkehr von Triest und Fiume. Im 
Jahre 1900 trafen in Finme mit der Eisenbahn 86.550 Wagen- 
Indangen ein, wovon 15.800 von österreichischen Stationen 
kamen. Der Triester Verkehr betrug in derselben Zeit 
88.600 Wagen, darunter 11.500 von ungarischen Stationen, 
also um 2000 Wagen mehr als der Fiumaner, trotzdem sich 
der Triester Verkehr im Jahre 1900 um 10000 Wagen- 
ladungen gehoben hat. Anfgegeben wurden in Triest 
69.120 Wagenladungen, hievon 8300 nach ungarischen Stationen, 
während die Aufgabe in Fiume blos 28.040 Wagen, hievon 
8840 nach österreichischen Stationen, betrug. Der Import via 
Triest ist also fast zweieinhalbmal so gross ala der via Fiume, 
da die Colonialwaren noch immer grösstentheils über Triest 
eintreffen und der Bedarf Oesterreichs an Colonialwaren viel 
bedeutender ist als der Ungarns. Dabei ist der Import sowohl 
per Triest als per Fiume im verflossenen Jahre in Folge der 
geringeren Italienischen Weineinfuhr um etwa 2000 Wagen- 
ladurgen zurückgegangen, 

Vergleichende Statistik der durch die Land-Ver- 
kehrsmittel in Frankreich verursachten Unfälle. Lant 
einer anf Grund zuverlässiger Berichte im „Velo“ veröffentlichten 
Statistik der in Frankreich während des Monates August 1900 
darch öffentliche Verkehrsmittel herrorgebrachten Unfälle 
vertheilten sich jene derselben, welche Menschenleben kosteten 
bezw. durch welche Personen verwundet wurden, auf folgende 
Betriebe: 


Tödtungen Verwundungen Summe 
Pierdebetrieb . . , 106 918 1024 
Eisenbahn . . 0. 25 44 4 
Fahrrad . ... 9 137 146 
Automobil . . . . 2 27 29 


Die aus sämmtlichen Betrieben erfulgten Unfälle an 
Personen ergaben demnach die Totalsumme von 1273 Unfällen 
überhaupt, welche aus 142 Tödtungen und 1131 Verwundungen 
sich addiren. 

Von den Tödtungsfällen entfallen 7465°, auf den 
Pferdebetrieb, 17°%60°/, anf den Eisenbahnbetrieb, 6°349/, 
auf den Fahrradsport und 1°41°/, auf den Automobilverkehr 
In der gleichen Reihenfolge der Verkehrsmittel verursachten die- 
selben pro 100 Gesammt-Verwundangen 81°17, bezw. 4°33, bezw. 
1211, bezw. 2:39 mehr oder weniger schwere Verwnndungen. 

Englands Eisenbahnnetz (Vollbahnen) erreichte nach 
dem oficiellen Berichte des „Board of Trade“ mit 3], De- 
eomber 1899 eine Gesammtlänge von 21.700 engl. Meilen 
(demnach 267 Meilen mehr als im Vorjahre). 

Der Verkehr hatte im Berichtsjahre auf den englischen 


Eisenbalnlinien zusammen die Befürderang von 43°7 Millionen | 


Personen und 52-1 Millionen Tonnen Güter zu bewältigen. 

Die Einnahmen im Jahre 1899 betrugen ans dem Per- 
sonenverkehr zusammen Pfd. St. 43,734.359, wovon auf den 
Gepäcksverkehr Pfd, St. 6,951.627, Pfd. St. 3,370.432 auf 
die 1., Pfd. St. 2,809,039 auf die Il. und Pid. St. 27,271.457 
anf die Ill. Wagenclasse entfallen. Der Güterverkehr brachte 
Prd. St. 52,116.994 ein. 

Das in den gesammten 
balınnetzes investirte Capital 
Prd. St, 1152,317.501. 

Kohlenverkehr auf den englischen Eisenbahnen 
und Binnenwässern im. Jahre 1899, Wie aus dem im 
„Board of Trade* veröffentlichten diesbezüglichen Berichte 
hervorgeht, wurden im Bereiche Englands im Jahre 1899 


Linien des englischen Eisen- 
beirug im  Beriechtsjahre 





insgesammt 220 Mill. t (gegen 202 Mill. t im Jahre 1898) 
verfrachtet. Von dieser Gesammt-Tonnenanzahl entfallen 
212-5 Mill. t auf 14 Eisenbahn-Gesellschaften Englands, bezw. 
auch Schottlands, Wales’ und Irlands, ferner 75 t auf die 
Canäle. Der stärkste Kohlenverkelir spielte sich auf den Linien 
der North-Eastern-Railway mit 33 Mill. t, der Midland-Railway 
mit 22-5 Mill. t und der North-Western-Railway mit 18°5 Mill. t 
ab. Der Reingewinn der Gesellschaften aus dem Kohlenverkehr 
im Jahre 1899 betrug in Summa 83°5 Mill. Pf. St. 


Mit einer meuartig eonstreirten Schnellzugsloeo- 
motive (mit verbesserter Bremse), welche die Dirsetion der 
Französischen Nordbahn erbauen liess und welche vorlänfg 
probeweise auf der Hauptlinie Paris — Boulogne-sur-Mer in 
Dienst gestellt wurde, wird die Strecke Paris — Calais mit 
einer normalen Fahrgeschwindigkeit von 100 km pro Stunde 
in drei Stunden zurückgelegt, während die bisher schnellsten 
Züge 3 Stunden und 30 Minuten hiezu benöthigten. Diese 
Locomotive hat besonders grosse Räder, sowie eine Bremse, 
welche ohne Rückstoss einen mit grösster Geschwindigkeit 
fahrenden Zug fast momentan zum Stillstande bringt. 


Brems- und Kupplungsvorrichtangen der ameri- 
kanischen Eisenbahnen. Wie aus dem „Bulletin de la 
eommission internationale du congres des chemins de fer, 
Juli 1900, 8, 4661*, in welchem die Berichte von achtzehn 
verschiedenen Eisenbahngesellschaften der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika veröffentlicht werden, entnommen werden 
kann, ist die Luftdruckschnellbremse in den letzten Jahren 
fast überall zur Einführung gekommen. Bei den Güterzügen 
werden meist 70%/, bei Personenzügen 90%/, der Last ge 
bremst, 

Bezüglich der Kupplungsvorrichtungen besagen die Be- 
richte, dass bis zum Jahre 189] das Kettenglied mit zwei 
Bolzen die gebräuchlichste Kupplangsart war. 

Im genannten Jahre wurde jedoch in Folge der vielen 
Unfälle, welche beim Kuppeln der Wagen mittels dieser Ein- 
richtung geschahen, die Ausrüstung der Eisenbahn fahrzenge 
mit selbstthätiger Kupplung durch die Gesetze vorgeschrieben, 

Die am meisten in den Vereinigten Staaten Verbreitung 
gefundene automatische Kupplung ist die Bauart „Janney* 
(vergl. unseren Artikel „Zar Geschichte der amerikanischen 
Centralknppel in Europa“ in Nr. 4 vom 1. Februar 1901). 


LITERATUR. 


„Der Condueteur.* Von diesem officiellen Coursbuche 
ist soaben die diesmonatliche Ausgabe erschienen, welche wieder 
die nenesten Eisenbahn- und Dampfschifl-Fahrpläne und Fahr- 
preise, sowie einen Führer in den Hauptstädten, Karten und 
Stäidtepline enthält. Zu beziehen in allen Buchhandlungen, 
Eisenbahnstationen, Trafiken ete. und bei der Verlagshandlung 
R. v. Waldheim in Wien. Preis K 1'20 bezw. 60 h. 

„Oesterreichische Volks-Zeitung.* Der Inhalt dieses 
hochgeachteten und altbewährten, deutschfreisinnigen, volks- 
freundlichen Blattes, dessen Redaction die bekannten Schrift- 
steller Hermann Bahr, V. Chiavacei, G. Hinterhnber, R. Krassnigg 
und Jos. Allram, die oberösterreichische Dichterin Susi 
Wallner ete. angehören, wurde in letzter Zeit wieder er- 
weitert. Die „Oesterreichische Volks-Zeitung“ bringt täglich 
zahlreiche Neuigkeiten von eigenen Correspondenten im In- 
und Anslande, ferner täglich zwei hochinteressante Romane. 
Das „Kleine Feuilleton* enthält zahlreiche interessante, unter- 
haltende nnd belechrende Mittheilungen, Jeden Samstag er- 
scheint die nene Rubrik „Die Frauenwelt*. Das wöchentliche 
gediegense Familienblatt dieser beliebten Zeitung bietet eine 
Fülle belehrenden und unterhaltenden Lesestoffes. Im „Rath- 
geber“ werden alle Anfragen bezüglich Gesundheitspilege, 
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Steuer-, Militär- und Rechtssachen unentgeltlich beantwortet. Die 
Bezugspreise betragen für Eisenbahn- Angestellte ermässigt mit 
täglicher Postzusendung monatlich K 2°20, vierteljährlich K 6°40, 
mit wöchentlicher Postzusendung des Samstagsblattes (mit Bei- 
lagen) vierteljährlich K 1:70, halbjährig K 3:30, mit zweimal 
wöchentlicher Postzusendung der Samstags- und Donnerstags- 
Ausgaben (mit Beilagen) vierteljährig. K 2:64, halbjährig 
K 520. Probenummern versendet überallhin gratis die Ver- 
waltung der „Oesterreichischen Volks-Zeitung“, Wien, I. Schuler- 
strasse 16. 

Stenographische Monatssehrift. Der im April 1900 
gegründete Erste deutsch-üsterreichische Stenographenbund 
(Wien, XVI. Neulerchenfelderstrasse 52, Mitgliedsbeitrag eine 
Krone jährlich) geht daran, eine Stenographische Monatsschrift 
herauszugeben, die, fern von jeder Politik, der Belehrung und 
Unterhaltung aller Berufskreise dienen und hiedurch zu einem 
allgemeinen Blatte werden soll, Der Verein wendet sich an 
die P. T, Schriftsteller, Dichter, Stenographen und sonstigen 
Bildungsfrennde mit der Bitte, kurze literarische oder fachliche 
Beiträge in Currentschrift an die obige Vereinskanzlei gütiget 
senden zu wollen. Im Anhange zu jedem Blatte,wird ein nicht 
stenographischer Theil alles Wissenswerthe auf stenographischem 
Gebiete (Stenographische Rundschau, Vereins-Berichte, Bücher- 
Retensionen, Auskünfte u. dergl.) aus Nah und Fern bringen, 
Die Zeitschrift soll in Monatsheften (ganzjährig K 2) er- 
scheinen, vorausgesetzt, dass das Unternehmen die nöthige 
Unterstätzung findet. 

Katalog der Bibliothek des Oesterreichischen Inge- 
nieur- und Architekten-Vereines in Wien. Der ungemein 
reichhaltige, sorgfältig gearbeitete und seur praktisch ange- 
ordnete Katalog, der namentlich in den meisten technischen 
Fächern eine äusserst umfangreiche Literatur verzeichnet, liegt 
im Clubsecretariate zur Einsicht auf, 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Im Monate Februar 1901 sind aus dem Club ausgeschieden. 

Wirkliche Mitglieder, die Herren: Koloman v. Szüj- 
bely, kgl. Rath, Directer-Stellvertreter der kgl. ungar. Staatseisen- 
bahnen; Ferdinand Ratschitzky, Ober-Ingenisur der priv. baterr.- 
ungar, Staatseisenbahn-Gesellschaft ı. P. 

Mit Tod abgegangen: 
£ Das unterstützende Mitglied, Herr Ingenienr Rochus 

are 

Neu beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitglieder, die Herren: Ludwig Gall, 
Inspector, Dr. Stefan Honvery, Seeretär, Adulf Reiner, Offieial 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Heinrich Hirt, k. k. Mini- 
sterial-Vice-Seeretür im Eisenbahnministeriom; Dr. Hans Friedrich 
Gimtl, Coneipist der k. k. österr. Stantabahnen; Emil Karpelles, 
Adjunet, Rodolf Galitzenstein, Beamter der k. k. priv. Südbahn- 
Gesellschaft, k. u. k. Lieutenant i. d. R. 


Bericht über den Vergnügungsabend am 23. Febraar 1901. 
Der letzte Verguügungsabend hatte insoferne eine von den voran- 
angenen Abenden ganz verschiedene Physiognomie aufzuweisen, 
als diesmal das ganze Programm des Abends von Dilettanten be- 
stritten worden ist. Die Anregung zu diesem Arrangement ist von 
Fri. Irma Edle v. Wittek ausgegangen, welche an der Spitze eines 
Fräulein-Comitös die Arbeiten des Vergutigungscomitös in 
dankenswertbester Weise gefördert hat, s0 dass es gelungen ist, ein 
Progamm zusammenzustellen, welches einen weit strengeren Mass- 
stab der Kritik vertragen konnte, als ınan sonst an Dilettanten-Vor- 
aan > anzulegen gewohnt iat. 
ie Vorträge eröffnete die gelungene Wiedergabe einer stim- 
mungsvollen Serenade von Gouneod für Gesang, Violine und Clavier, 
vorgetragen von Fran Dr, Schwarz, Herrn Dr. Henoech und Öber- 
ingenieur Spitzer. Hierauf folgten Ülariervorträge des Herrn 
Regierangsrathes Bardas, welcher für sein künstlerisches und fein 
pointirtes Spiel dem lebhaftesten Beifall erntete. 

Frau Dr. Schwarz wusste sich sodann mit Liedern von 
Lassen, Kuss und Taubert, wovon insbesondere das Winter- 
lied von Koas gefallen hat, als routinirte und geschmackyolle Sängerin 
zu zeigen und fand den lebhaftesten Beifall. 


Die folgenden Violinvorträge des Herrm Dr, Henoch (Adagio 
von8pobhr, Mazurka von Biernacki und Cappriecio von Bohm) 
fanden durch ihre vortreflliche Interpretation, sowie durch die, das 

ewöhnliche Mass weit überschreitende Fertigkeit des Vortragenden 
> wärmsten Beifall des Publienms, 

Die nun folgenden Liedervorträge des Herrn Max Tauten- 
bayn führten uns zwei Künstler zu gleicher Zeit vor, von denen der 
eine sang und der andere anı Clarier begleitete, 

Sowohl die Interpretation durch Herm Tanutenhayn, der 
sich mit seiner reizenden und süssen Stimme in alle Herzen sang, 
als auch die musikalisch feinen und reizenden Compositionen des Herru 
Baron Max Lilienanu („Antique und Modern*, sowie „Das Schönste 
auf der Welt“), vom Oomponisten übrigens meisterbaft begleitet, 
riefen wahre Beifallsstüeme hervor. 

Nicht minder gefielen die höchst stimmungsvollen und von 
tiefem poetischen Empfinden zeugenden Dialektdichtangen des Herrn 
Dr. Matosch, und musste der Dichter sich zu immer neuen Zu- 
gaben entschliessen, von welchen insbesondere „Der Discant der Resi“ 
allgemeine Heiterkeit hervorrief. 

Den Beschluss bildete das vom „Ueberbrettel® ın Berlin stam- 
mende, hier in Wien zum ersten Male vorgeführte Tanz-Couplet 
„Der Iustige Ehemann“ von Oscar Strausa, 

Die anspruchslose, reizende und melodiöse Composition, der 
drollige Text, als auch insbesondere die eostümgetreue Auflihbrang 
des Coupletse, die son dem anmutbigen Frl. Lergetporer und 
Herm Max Tautenhayn sowohl gesauglich als auch schau- 
spielerisch ausgezeichner besorgt worden ist, fand den stürmischesten 

eifall des Publienms, nnd schien es, als würde dasselbe sich trotz 
der Wiederholung der ganzen Nummer an den beiden Geununten nicht 
satt sehen und hören können. 

Das Progranım war za Ende und im Auditorium herrschte nur 
eine Stimme, die des l,obes tiber „unsere Dilettanten“ voll war. 

Nach einer %, stündigen Pause trat der Tanz in seine Rechte 
und behauptete dieselben bis nach 3 Uhr Früh. Es wurde viel, und was 
besonders constatirt sein mag, sehr gut getanzt. Im Club mangelts den 
jungen Damen nicht an Tänzern! 

Dass zu dem Erfolge des Abends auch in dieser Beziehung 
das Fräulein-Comiid wesentlich beigetragen hat, sei mit Ver- 
gnügen constatirt. Wir wünschen demselben ein ferueres, fröbliches 
Gedeihen ! Einer. 

Berieht über die Clubversammlung am 26. Februar 1901. 
Der I. Vicepräsident, Herr Regierangarath A. Ritter v. Loehr er- 
öffnet die Versammlung mit folgenden geschäftlichen Mittheilungen ; 

Die nächste Ülubversammlung ändert Dienstag den 
6. März d. J,,'1%7 Uhr Abends mit einem Vortrage des Herrn 
Max Jütlig, k.k. Baurath im Eisenbahn-Ministerium und Professor 
an der Technischen Hochschule: „Ueber die verschiedenen 
Arten derelektrischen Traetion* statt. 

Dienstag deu 12. März d. J, 7 Uhr Abends finder 
ein Laternen-Abend start und wird Herr Philipp Ritter von 
Schoeller Bilder der Pariser Weltausstellung 1900 
projieiren. Zu dem Abende berechtigen die Saison-Karten, ausserdem 
sind Einzelkarten für Clubmitglieder 4 1 Krons per Person, für Gäste 
ä 2 Kronen per Person, jedoch nur in beschränkter Anzahl in der 
Clubkanzlei erhältlich, Zu diesem Abende haben auch Damen Zutritt. 

Heute spricht Herr Ingenienr Eduard Goedicke, Director 
der österreichischen Carbor- und Uarbid-Actiengesellschaft: „Ueber 
Acetylen-Beleuchtung im Dienste des Eisenbahn- 
Verkehres“. 

w Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilangen das 
ort ? 

Da dies nicht der Fall ist, lade ich Herrn Director Goedicke 
ein, seinen Vortrag halten zu wollen. 

Der Herr Vortragende gibt nach einem kurzen, historischen 
Rückblicke anf die Entwicklungageschiehte des Acetylens, ein an- 
schauliches Bild über den gegenwärtigen Stand der Acetylengas- 
Beleuchtung im Allgemeinen, wonach die Acetylen- Industrie heute 
schon in der Lage ist, das Acetylengas in einer früber nicht erziel- 
baren Reinheit herzustellen, wodurch, sowie in Folge der gabel- 
förmigen, zweistrahligen Specksteinbrenner, die genannte Industrie erat 
lebensfählg geworden ist. Was »peciell die Verwendung im Eisen- 
bahndienste unbelangt, könne man nach den hente schon vorliegen- 
den Erfahrungen behaupten, dass die stabilen Anlagen für Acetylen- 
Beleuchtung (Stationsplätze, Perrons, Bahnhofsgebäudeete.) sich als voll- 
kommen reif erwiesenhaben. Was die Beleuchtung von Eisenbahn wagen 
anbelangt, seien zwei Systemeim Gebrauche. Nach dem älteren Systeme 
werde Acetylengas im Packwagen erzeugt und durch Leitnngen 
dem Zuge zugeführt. Nach dem neneren Systeme erhalte jeder Wagen 
seinen eigenen Gaserzengungs-Apparat sammt Reiniger, Reservoir und 
Druckregler, so dass jeder Wagen für sich allein eine kleine Be- 
lenchtungsstation repräüsentirt Bei uus iu Össterraeich sind gegen- 
wärtig auf der Stdbahn und den K. k. Staatsbahnen, ebenso in Ungarn 
solche Wagen im Versuche, Auch für Signal-Maatlichter und zur Be- 
leuchtung von Tunnels ist das Acetylaugas in Aussicht genommen, 


An die beifälligst aufgenommenen Ausführungen des Herrn 
Vortragenden schliesst sich eine Dieenssion, an welcher sich die Herren 
k.k. Banrath Köstler und k,k, Hanptnann Walter betheiligen, 


die dem Herrn Vortragenden die hente noch immer bestehende Ex- ' 


plosionsgetäbrlichkeit der Acetylenapparate vorbalten. Die gegen- 
theiligen Bemerkungen des Herrn Directors Goedicke, dans bei 
entsprechender Vorsicht und bei Anwendung wuter Apparate die 
Explosionsgefahr nieht zu fürchten sei, sowie die neuerliche Replik 
und Duplik der genannten Herren schliesst der Herr Vorsitzende, 
Regierungsrath von Loehr mit den treffenden Worten, dass, so wie 
Rom nicht in einem Tage gebant worden sei, wohl auch in der 
Frage der Acetylengas-Beleuchtung noch nicht. das letzte Wort ge- 
sprochen und es nicht ansgeschloasen »ei, dass durch die fortwährenden 
Fortsehritte der Industrie das Acetylen einmal ebenso unser Hans- 


Dankes an deu Herrn Vortragenden für 
führungen, schliesst der Herr Vorsitzende die Versammlung. 


Der Schriftführer: Ober-Ingenieur Karl Spitzer, 


Bericht überr die Clabrersammlung am 5. März 1901. Der | 


I. Vieepräsident Herr Begierungsrath A. R. v. Loehr eröffeer die 
Versaumlung mit folgenden geschäftlichen Mittheilungen : 


Dienstag den 12. Märzd,. J., 7 Uhr Abends findet 
ein Laternen-Abend statt und wird Herr Philipp Ritter von 
Schoeller Bilder der Pariser Weltausstellung 10 
projieiren. Zu dem Abende berechtigen die Saisonkarten, ausserdem 
sind Einzelkarten für Clubmitglieder oder deren Augehürige A 1 Krone 
per Person, tür Gäste & 2 Kronen per Person, jedoch nur in be- 
schränkter Anzahl in der Clubkanzlei erbältlich. 


Die diesjäbrige Generalversammlung findet am 
%. Mürsd.J, 6 Uhr Abends statt. Die Tagesordnung wird 
im Kae und durch besondere Eimladungen bekannt gegeben 
werden. 


Lant$8 nnserer nenen Statuten haben von der gegenwärtigen 
Clableitung ein Viee-Präsident nnd 7 Ausschussräthe, welche durch 
das Los su beatimmen sind, auszuacheiden. In der heutigen Aus- 
nehussratha-Sitzung worde diese Auslosung vorgenommen und wurden 
nachstehende Herren hiedarch zum Austritte aus’ der Clubleitang be- 
stimmt : 

1. Viee-Präsident, kais, Rath Mayer, 2. Inspector Engel, 
3. Burean-Vorstand Nowak, 4. Doctor Hilscher, 5. Doctor 
Czelechowsky, 6. Director Schüler, 7. Inapeetor Klein nnd 
8 Ober-Öficial Fleischner, 


Im Sinne des $8 der Statuten sind Herr kais, Rath Mayer 
nnd Herr Ober-Offioal Fleischner als Ausschnseräthe wieder 
wählbar. 


Zur Vorbereitung der in der Generalversammlang notwendig 
werdenden Nenwahlen wırd, wie alljährlich, auch diesmal ein Wahl- 
Comits eingesetzt. 


Der Ausschussrath entsendet in dasselbe die folgenden vier 
Herren : 


Central-Inspeetor KReiber (Stauteisenbahn-Gesellschaft), 
k. k. Seetionsrath Schonka (Eisenbahn-Ministerium), 
Inspeetor Klein (Südbabn), 
Ober-Ingenier Spitzer (Noribahn) 
und ersuche ich auch diesmal für dieses Comit& vier Candidaten aus 
dem Plenam zu wählen. 


Wünscht Jemand einen diesbezitglichen Vorschlag zu machen? 
Herr Ingenieur Kriser schlägt folgende Candidaten vor: 
Herrn Inspector Albrecht der k. k. Staatsbahnen, 
Central-Inspector Tedesco derk. k priv. österr. Nord- 
westbahn, 


Herra Ober-Revisor Hanausek der k.k. priv. Stdbahn- 
Gesellschaft, 

Herrn Seeretär Dr. Feldscharek der k. k. priv, Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 

Die Herren haben die Candidaten gehört, und wenn kein anderer 
Vorschlag erfolgt, so ersnche ieh diejenigen, welche tür die Wahl 
dieser Herren sind, die Haud zu erheben. (Es geschieht.) 

Die Herren erscheinen somit gewählt und ersuche ich das Wahl- 
Comits, welches sich übrigens durch Cooptirung verstärken kann, sich 
ehesteus zu constituiren und baldigst eine Wählerrersammlung ein- 
zuberufen. 


Hente hält Herr k. &. Baurath Max Jüllig, Professor au der 
technischen Hochschule, einen Vortrag „überdie verachiedeuen 
Arten der elektrischen Traetion* und wird seinen 
Vortrag dureh Liehtbilder erläutern. 


entbum, Herausgabe und Verlag des Caub 
un österr. Einenbahn-Beamten. 


„2 — 





Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilunugen das Wort ? 


Da dies nicht der Fall ist, Jade ich nun Herrn Baurath Jüllig 
zur Abhaltung seines Vortrages ein. 


Herr Professor Jallig erklärt zu Beginn seines Vortrages 
sowohl! au Zeichnungen, als auch an Modellen in höchst anschaulicher 
and klarer Weise das Wesen des Drehstromes und führt alle 
jene Vorthbeile an, die der Drehstrom gegenfiber dem Wechselstrome 
und Gleichstrome, insbesondere mit Rücksicht anf seine Anwendung 
für Motoren zu Tractionezwecken bietet. 


Höchst lebrreich und interessant war die Vortührung einer 


. Tabelle, in welcher der Herr Professor nachwies, dass es bei einer elek- 





Fur die Hadastion verantwortlich 
Dr. Frauz Hilscher, 


trischen Anlage am vortheilhaftesten sei, einen ziemlich bedentenden 


Pe 400; $ 
femd wur, wie das Biealohlungan Dates: dem Ausinnike: Bes: | Kenne SENEWEEDE 30-Aeig ESaiirertund, lee dene Ei Frans 


seine interessanten Atıs- | 


latoren anfgebranebt wırd, mit in den Kauf zu nehmen, Ja hiebei 
die Gesammtbetriebskosten der Anlage sich am günstigsten stellen. 


Nie mannigfache Anwendung der elektrischen Betriebakraft, 
die sie heute insbesondere auf schweizerischen Bahnen schon gefunden 
hat, kann bente schon als Maassstab für die Rentabilität dienen, und 
gab der Herr Vortragenle an den behandelten Bahnen (Jungfranbabn, 
Gurnergratbahn n.a.), deren wesentlichste Einrichtungen er in schönen 


Lichtbildern rorführte, Muster der modernen Einrichtung für elektrische 
Trastion. 


, Die trefflichen Ausführungen des Herrn Vortragenden, die 
übrigens auch schätzenswerthe Angaben über Stromrerbranch, Geleis- 
und Leitungsanlägen, sowie reichliches diesbeziiglichea Zifferamateriale 
enthielten, fanden das lebhafteste Interesse der Zuhörer und deren 
wärmsten Beifall, der sich nach den herzlichen Dankesworten, die der 


Herr Vicepräsident au den Herm Vortragenden richtete, nochmals 
wiederbolte. 


Der Schriftfübrer: Oberingenieur Karl Spitzer. 


Das gefertigte Comit& beehrt sich zur gefälligen Kenntois zu 
bringen, dass am 


Dienstag, den 12. März 1901, um 7 Uhr Abends 
ein 
Laternen-Abend, 


Vorfübrung ron Bildern der Pariser Weltausstellung 
dorch Herrn Philipp Ritter von Schoeller, stattfindet. 


Nehst den giltigen Saisonkarten sind Mitgliedskarten A ı Krone 
per Person und Gastkarten & 2 Kronen per Peraon im Seeretariat in 
beschränkter Anzahl erhältlich, 


Das Excursions- and Geselligkelts-Comite. 


Der Ausschussrath beehrt sich hiemit za der 
Dienstag, den 26. März I. J., 6 Uhr Abends 


im Clublocale (l. Eschenbachgasse 11) 
stattfindenden 


XXIV, ordentlichen Generalversammlung 


des 
Club österreichischer Eisenbahn - Beamten 
einzuladen. 
Tagesordnung: 
1, Bericht des Ansschussrathes. 
2. Bericht der Rechnanga-Rerisoren. 


3. Wahl eines Vice-Präsidenten und von 7 
Ausschussrathes; ferner der 
deren Stellvertreter, 


4, Beschlussfassung über etwa angemeldete Anträge. 


Mitgliedern des 
Rechnungs-Revisoren sowie 


Es wird ersucht, dieser Versammlung beizuwolnen und etwa 
beabsichtigte Anträge (Punkt 4 der Tagesordnung) bis längstens 
19. März dem Präsidium bekanntgeben zu wollen. 


Der Ausschussrath 
des 
Club Österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Druck von B. Spies & Co, 
Wien, V. Beatirk, Ktranasengasse Nr. 16. 


Kk. österr. u Staatsbahnen. 
: Kundmachung. 


Vom 1. März 1901 mgen wird für Reisegepäck, welches 


im Loealrerkehre der k. k. Österr. Staatsbahnen zur Beför- 


derung gelangt, versuchsweise die Einführung getroffen, dass 
den Parteien über Verlangen ausser dem Gepickschein eine 
Abschrift des Gepäekscheines auszutolgen ist. 


Die Ausfertigung dieser Abschriften kann nach Wahl dir 
Partei in der Versandt- oder in der Bestimmungs-Station erfolgen. 


Die k. k. Stantsbahn-Direction, 


Einem aus den Kreisen des verfrachtenden Publieums wieder- 
holt geäusserten Wunsche entsprechend, hat sich die k. k. Staats- 
eisenbahnverwaltung entschlossen, am Bahnbofe in Wien IK. E. B. 
(Westbahnhof) in Anbetracht der bekannten räumlichen Schwierig: 
keiten daselbst in Hinkunft während der Mittagstunden die Frachten- 
Auf- und Abgabe-Magazive geöffnet zu halten, um den Parteien eine 
bequeme Expedition der Güter zu ermöglichen. Es können demnach 
auf dem annten Bahnhofe ohne Unterbrechung von8 Uhr 
Morgens bis 6 Uhr Abends Güter aufgegeben und abgenommen werden. 


Es wäre wüuschenswerth, wenn das Publieum im eigenen 
Interesse von diesem Entgegenkommen ausreichend Gebrauch machen 
würde, 


Die bisber für den Gesammtverkehr offenen Stationen Millie 
der Linie Nepolokoutz—Wiävitz, Tereblestie der Linie Hliboka— 
Sereth, Panka der Linie Hliboka—Berhometli, Galanestie, Unter- 
Wikow und Stra» der Linie Hadikfalra— Brodina, Eisenau der Linie 
Hatna—Valeputna werden ab 1, März 1901 in Personenhaltestellen 
mit der Befugnis zur Auf- und Abgabe von Frachtgütern und Horn- 
vieh in Wagenladungen umgewandelt. In der Station Unter-Wikow 
werden ausnahmsweise an Wochen täglich von 9—10 Uhr Vor- 
mit und von 2-8 Uhr Nachmit such Stückgüter als Eil- 
und Frachtgut angenommen und ausgefolgt werden. 


._.——— 


K. k. priv. Sudbahn-Gesellschafl. 
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 K. k. Staatsbahn-Direction Wien. ; 
Die bisber nur für den Personen- und beschränkten St ut- 


‘ | verkehr eingerichtet gewesene Haltestelle und Berriebziansweiche Sei 


der Linie Amstetten—Pontafel wird am 1. März 1901 für den Transport 
von Personen, Reisegepäck, Expressgut und Handen, sowie für den 
beschränkten Wagenladungs- uud beschränkten Stückgutverkehr 
eröffnet. Daselbst können Stiickgiiter bis zum Höchstgewichte von 
50 kg für das Fruchtstüick und 100 kg fiir die einzelne Sendung zur 
Aufgabe und Frachtgüter in Wagenladungen (mit Ausnahme von 
Leichen, explosiven Gütern, lebenden Tbieren, Gegenständen von mehr 
als 7 m Länge und Fahrzeugen) zur Auf- und Abgabe gelangen. 

Eine Einlagerung der zür Auf- und Abgabe gelangenden Güter 
kaun in Seis nicht stattfinden. Ä ; 


Äh. priv. Südbapn-Gefclfnaft. i = 
j 19mayıon Mängfe- ua benpennfbe 10 | 
_ Scnellyugs-Verbindungen. 


Wien-Italien | 
Abbas @örTrieit, | 
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" Schäfwagun iwıncaen Wien Wenibät, m. Venedig Kom. 
Fabrtäug: Wien Venedig 17 &n., Wim Ham 30 Mt. | 


Cams. 
t Wine Cuamen 10%, Si. Teisnmbung— Cannon 
Wien 29%, ft., Cannos-Prisnnburg To'l,se 


s gun zwischen Wien und 
* Gchlafl- nnd Hpmemespn Wiun—Tasis 


Auskunftsburgau der. k, k. öslerr. Stantsbahnen in Wien, I.. Jahannesganse 29. 

Dprteniuet Fahrkarten Kungabe, Eribeltang van Aukönfion, Verkauf vom Fabrplänen im Tamhaniermaie. 
ned wor m wien Tahak-Traiken wed Zeitungen: kenechimanen erhältlich n 

Die Karbaneiten vom Kg Abende bin DER Fü sind dreh Unterimichen dur Minntenulleen heneichent 








"." „Bxsiccator‘ 


a 
%* de Ritter % 


Kleiderhaus M. Neumann 


Wien, I. Kärntnerstrasse 19, 


Kammgarı-Anzug A 15.— 
Ueberzieher . ...» » „9 
Havelock . 22.2... 9.— 


Ill. Preiseonrants und Muster gratis & franeo, 
Mitglieder des Club dsterr.Eisenbahn-Beamten aummahmsweise5 x Rabatt. 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 


Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallgiesserel, 


Gussstahlhütte In Pilsen 


liefert Kiegelmanchinen mit Btahirädern, Prosktrpar dar Ziegelmaschinen 
mi: Spiralstäben zur Verbinderung der Drehung d des Materials ‚Erhöhung der Leistung 
und zum Schutz Abatitaung nach Patent L. Schmalser, Magdeburg. Rovoiver- 
Falzziegelpresson, Einrichtungen für Strangfalsziegel nach "den Patenten der Gail- 
Gewerkschaft, Binriehtangen für Hartzerkleinerung. Steinbrecher Wehruerke, 
Mablgänge, Pendelmühlen, Transportenre, Elsvatoren, Pahrstähle 


Speckalität: Stirnräder mit gefraisten Ziühnen. 


Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg: Comptolr: Wien, 1. Bräsnersiranen 0 


“rangen in bester Qualität und sorgfältiger 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus {upfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Randkupfer für Bolzen, 
Eupferbleche, Siederohrstütsen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheihehen n. « w. 


PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken:: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, L, Riemergasse 13. 
Inhaber: dein Moeller & J, George Hardy, 


«te Patentanwälte, 


@egr. Im Jahre 1851. Telgr- rh Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


CARBOLINEUM 


== Patent Avenarius == 


bester Holzanstrich, 
Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten, 
Bureau: Wien, IIT/1. Hauptstrasse 18. 


Telephon Nr. 2396. 























Telephen Nr. 2396. 
K,u, k, patentirter 


Farben- Regenerator 


neuestes unfehlbares Mittel zur Auffrischung und gründlichen Reini- 

gung vun Peluche und Rips auf Möbeln, lurben-Angube näthig. 

Anstrich sach Aumeisung von Jedermann leicht zu besorgen. m 

sendungen für die Bahnen franco und gratis. SIG. WEIS, Wien, II, 

Gr. Sperlgasse Nr. 16, Lieferant der k. k. Stantsbahnen, der Südhahn, 
der Anntolischen Bahnen und vieler Anıerer. 


Fetenuse Möbeltransporte 








CARO & JELLINEK 


Wien, I. Scehottienring Nr. 27. 


Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau 


Bodentond bosser als Carbollneum und alles andere. „Ve 
und Manerfeuchtigkeit, Sicheres Mittel. Lässt keinen Satz g- den Gefkssen 
zurück, daher bedeutend billiger. Broschüre gratis. Bei Abnahme fässerweise, 


u Comntrir im eirenen Hause: 


u BEINLAGERUNG | 








Eigentbum, Herausgabe und Verlag des Ciub 
österr. Eiseubuhn Leamten. 


mässiger Preis. Lässt sich mit allen Farben mischen. 


IL. Parkgasse 10. 


| AUFZÜGE 


ku. k, 
 HOF- MASCHINEN. u. AUFZÜGE-FABRIK 


A. FREISSLER, Ingenieur 


Wien, X., Erlachplatz 4 
| Budapest, VI, Davidgasse 2, 


Vereinigte Fktiitäts-Actiengeselschaf 


Wien X, 
für Personen- und 


Elektrische Bahnen Lastenförderung. 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 

















Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren. Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahusignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 


Felix Blazicek 


Wien, V. Straussengasse 17 


. Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gogenstände 


 Fouszieste Cassen, Billettenkästen, ben nu Desoupir- 
sangen, Oberbauwerkzeuge ete. 


| Idnfernt derk. k. österr. Stastsbahnen, der meisten österr, Privatbahnen. 


Uniformirungs-Etablissement 


| Wilhelm Skarda 


WIEN, IP. Bex., Favoritenstrasse Nr. 28. 


HF Credit-Ertheilung 
| für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Pros 


auf Wunsch franco zugesen 





M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. _ 





Druck von R. Spies & Co 
Wien, V. Bezirk, Straussenrasse Nr. ie.” 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung, 


Redaction und Administration s 
IEN, I, Eschenbachgasss IL. 
Telephon Nr. 3685, 
Fosteparonsson-Oonto der Admini- 
steation: Nr. 800.245, 
Poatsparcassen-Öosto des Olabı 
Nr. 860.608 
Belträgs werden nach dem rom Is 
dsctions-Comit6 festgesetzten Tarife 
honoriert 
Manuscripto werden nicht zurück 


N® 9, 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


gestellt. Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. 
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Union-Bank. 


Die 31. ordentliche Generalversammlung der Actionäre der 
Union-Bank findet Samstag den 30. März 1901 um 11 Uhr Vormittags 
in den Banklocalitäten, I. Renngasse Nr. 1, statt. Auf der Tages- 
ordnung stehen die üblichen Verhandlungsgegenstände — Die 
stimmberechtigten Herren Actionäre, welche an der Generalversammlung 
theilzunebmen wünschen, wollen ihre Actien bis spätestens am 
22. März a. c. bei den bekanntgemachten Stellen deponiren. 


Wien, am 12. März 1901, 
Union-Bank, 


Maschinen- u. Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschaft 


Wien, Simmering, 
vormals HE. D. Schmid. 


Gegründet 1831. 


Maschinenbau: Alle Erzeugnisse des „allgemeinen Maschinen- 


baues“® 
Hebzeuge und Krahne, 
Drahtstiften-Maschinen, 
Hydraulische Nietmaschinen, 
Wasserstations- Einrichtungen, 
Drebscheiben u. Schiebebühnen ste. ete, 


als pecilität. 


2 
Waggonbau: prasine, Sehueeptüge etc ei. 





Felix Blaziscek 
Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbahnausrästungs Gegenstände 


Feuerfeste Cnsseu, Billettenkästen, EN; Deooupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 


Lieferant der k. k. österr, Stastsbahnen, der meisten Österr, Privatbahnen, 


ae an 





WIEN me == me = 


‚desterreichische Schuckerf- 
11/7. Engerthstrasse 150. Werke # 
Elektrische Beleuchtung. 


Elektrische Kraftübertragung. 


Dynamo - Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und 
ein- und melrphasigen Wechselstrom (Drehstrom), Schalt ipparate, 
en, Begsnlampen, Mossinstrumente, Wattstundenzähler 

(System Schuckert). 


Speclalltäten: Elektrische Strassenbahnen, Industrie- u. Gruben- 
bahnen, Locomotiven, elektrinche Betriebseinrichtangen für alle 
Industriezweige, Aufzüge, Ventilatoren, Pumpen u. a. w., Fahr- 
bare elektrische Bohrmaschinen. 




















Locomotiv - Kosselrohr - Reinigung sapparat. 


Patent In allen europälschen Staaten, 


Zar 


Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebrauntem Russ, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, IX,. Koelingaase B. 


Möbeltransporte 


ui BEINLAGERUNG 
CARD & JELLINEK 


wien, I. Schettonring Nr. 27. 





Ersparnis an Feuerungs-Material. 
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Ankündigungen 

ÖSTERR. EISEN BAHN: ZEITUNG 


sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 
des In- und Auslandes besorgt billigst die 
Annoncen-Expedition 
M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5, 












Leopolder & Sohn 


Wien, II.lı. Erdbergstrasse 52, 





HUTTER & SOHRANTZ 
k. u. ik. Hof- und ausschl. priv. 

Siebwaaren-, Drahlgewabs-Gelechte-Fabrik und Blsch-Perforir-Anstalt 

WIEN, Mariahilf, Windmühlgusse Nr. 16 u. 18 und FRAG-BUBYA 


empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messin 
draht-Geweben und -Geflechten für das Eisenbahnwesen, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und | 


Telephon - Central - Umschalter, elektrische Statlons- | 
Deekungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- ' 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmaterlale, 
Wassermesser eigeneu Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien Maschinenfabriken. 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 

empfehlenswert, sowie rundgeloehten und geschlitzten Eisen-, 

Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen zu Sieb- und Sortiere 

Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-S:ttachelzaundrähten 

und allen in dieses Fach einschlägigen Artikelu in vorzligliehster 
Qualität zu den billigsten Prosisen. 

und ülusir, Preiscouranis auf Verlangen franco und gradle, 











Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; en, I. Bräunerstrasse I0 
un 













tn Er To erssernn 0 || Mit Linde engl 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer in Floridsdorf bei Wien. 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 

















i 6 t Erzeugt 

upferbleche, Siederohrstitzen ohne Naht, Kupferdräh: tem, 
EN  cheihehen u. & En | Locomotiven und Tender | 
für | 


Haupt-, Secoundär- und Kleinbahnen, 
als Specialität insbesondere 
Locomotiven 
für 
—ı65 Zahnradbahnen aller Systeme. na, 





3 WILHELM BECK & SÖHNE. ofefranten 


WIEN. 
VIll/i Langegasse Nr. 1. | l. Graben, Palais Equitable, 
Contrale. Stadt-Nlederlage. 


| u eg Herren-Garderobe, 
er. 












Oesterreichischer Central-Kataster. 


Einzig Authentischer 





Handels-, Industrie- und Gewerbe-Schematismus. 


Unter Förderung durch das hohe k. k. Handelsministerium zusammengestellt auf 
Grund der amtlichen Daten aus den von den Handels- und Gewerbekammern geführten 
Gewerbe-Katastern. 


Erscheint in 10 Bänden nach Kronländern und innerhalb der Kronländer 
nach Orten und Branchen geordnet. 
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Ausführlicher Prospect wird auf Verlangen vom unterzeichneten Verlage gratis zugesendet. 
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INHATT: Clubankindigungen. Aufgaben der österreichischen Eisenbahn-Verwaltuug. Von Dr. Franz Hilscher. Der Internationale 
Strassenbabn-Congress in Paris vom 10. bis 14. September 1900, Monats-Chronik, Februar 1901. — Chronik: Kaia. Ratlı 
Gnstar Lederer 5. Stand der Üsterreichischen Eisenbahnbauten mit Ende des Monates Jänner 1901. — Allgemeiner Beamten- 
Wohlfabrtsfond. — Ciubnachrichten: Bericht Aber die Clubversammlung am 19. März 1901. Anzeige der XXIV, ordent- 
lichen Generalveraammlung. Anzeige der Wähler- Versammlung. Anzeige des Laternen-Abendes. Neue Bagünstigungen. 





Generalversammlung: Dienstag, den 26. März 
1901, 6 Uhr Abends. (Vergl. auch Clubnachrichten, 
Seite 104.) 

Laternenabend: Dienstag, den 2. April 1901, 
? Uhr Abends. (Vergl. auch Clubnachrichten, Seite 104.) 

Der für den 19. Februar d. J. programmgemäss 
bestimmte, auf den 26. März d. ‚J. verschobene Vortrag 
des Heırn Alfred Birk, Professor an der k. k. deutschen 
technischen Hochschule in Prag über: „Die Vor- und Aus- 
bildung der Betriebs-Ingenieure*, wurde verschiedener, triftiger 
Umstände wegen abermals, und zwar auf die näclste 
Herbstsaison verschoben. 


Aufgaben der österreichischen Eisenbahn- 
Verwaltung. 
Von Dr. Franz Hilscher. 
18 

In Nr. 5 dieses Blattes vom 10. Februar a. c. ist 
in dem Artikel: „Die Eisenbahnen in der Thronrede* das 
Arbeitsprogramm zusammengestellt, welches dem Reichs- | 
rathe, das Verkehrswesen direet und indirect betreffend, 
vorliegt. Dieses Programm stellt in erster Linie der staat- 
lichen Eisenbahnverwaltung Aufgaben von weittragendster 
Bedeutung: Weiterentwicklung des staatlichen Eisenbahn- 
netzes, Bau von Localbahnen, Reformen in den Grund- 
lagen der Organisation der privaten Betriebe (Actienrecht), 
Nenerungen auf socialpolitischem und juristischem Gebiete, 
und endlich finanzielle Actionen. 

Die Wichtigkeit und Bedentung aller dieser Anf- | 
gaben ist gewiss eine enorme, die Arbeitskraft des Reichs- | 
rathes und insbesondere der staatlichen Eisenbahn-Ver- | 
waltung aufs intensivste in Anspruch nelımende. Es sind | 
zumeist solehe Aufgaben, welche unverzüglich gelöst werden 
müssen, wenn die Entwicklung unseres Eisenbahnwesens 
nieht hinter den Bedürfnissen unseres eigenen wirtlischaft- 
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lichen Lebens und hinter der anderer Länder (mit gleichen 
Verhältnissen) zurückbleiben soll. Doch lässt sich nicht 
verkennen, dass hiemit der Kreis von Aufgaben nicht er- 
schöpft ist, welche unserer Eisenbahnverwaltung zu stellen 
sind, und welche sich mit zwingender Nothwendigkeit aus 
dem trefflichen Grundgedanken ergeben, mit welchem die 
Thronrede das sogenannte wirthschaftliche Arbeitsprogramm 
einleitet und begründet. Freilich konnte die Thronrede 
nicht alle Consequenzen ziehen, die Liste wäre sonst un- 
übersehbar geworden. Sie musste in Rücksichtnahme auf 
die realen Verhältnisse das Dringendste und Unaufschieb- 
bare zur Erörterung stellen, Lässt doch die Ungunst der 
politischen Verhältnisse leider nicht einmal die Erledi- 
gung aller dieser Aufgaben erwarten. 

Aufgabe einer rein sachlichen Erwägung ist es den- 
noch, sich den ganzen Complex von Aufgaben klar zu 
machen, welche unsere Eisenbahnverwaltung zu lösen haben 
wird, wenn sie dem in der Thronrede gegebenen hohen 
Gesichtspunkte gereelt werden will. „Der Zug der Zeit 
und die Nothwendigkeit, unsere Concurrenzfähigkeit auf 
den so wesentlich vermehrten und erweiterten Weltmärkten 
zu heben, rücken die wirthschaftlichen Fragen in den 
Vordergrund.* 


... Das ist derselbe Gedanke, mit welchem schon im 
Jahre 1897 und 1898 GrafGoluchowski seine Exposds 
über die politische Lage vor den Delegationen einleitete, 
mit welchem er den Punkt gezeigt hat, um den sich im 
neuen Jahrhunderte die Kämpfe der Völker drehen werden. 
Er hat unzweifelhaft Recht, wenn er sagt, dass Europa 
gegen die neue Welt coalirt um die wirthschaftliche 
Existenz wird ringen müssen, dass Europa, wenn es nicht 
siegt, in Siechthum verfallen wird. Die Erkenntnis, dass 
die Wirtlischafts- und Handelspolitik, besser gesagt, die 
wirthschaftliche Existenz, der Angelpunkt aller nationalen 


‘ und internationalen Politik sein wird, diese Erkenntnis 


liegt nun auch dem wirthschaftlichen Programme der Thron- 


Dieser Nummer liegt der Jahresbericht des Club österreichischer Eisenbahn-Beamten bei. 
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rede zu Grunde und das, was die Thronrede dem Reichs- 
rathe als dringende Aufgaben vorlegt, ist alles von dem 
Gedanken beherrscht, Oesterreich zunächst in sich selbst 
wirthschaftlich zu stärken, damit es dann als wollgerüsteter 
Kämpe in den internationalen Weltwettbewerb eintreten 
könne. Zu dieser weisen und weit vorausschauenden 
Pfiege der eigenen wirtschaftlichen Machtmittel gehört 
in erster Linie mit die Pflege der Verkehrsmittel und diese 
gewinnen in diesem Zusammenhange eine umso grössere 
Bedentung, als ja von ihnen, ihrer Leistungsfähigkeit und 
ihrem Gebrauche als wirthschaftliches Angrifis- und Ver- 
theidigungsmittel ein wesentlicher Theil des Erfolges in 
dem bevorstehenden Weltwettbewerbe abhängen wird. Es 
wird also die Handelspolitik in Zukunft richtunggebend 
für das gesammte Staatsleben, daher auch für die Eisen- 
bahnpolitik sein. Beide müsse im Einklange aller ihrer 
Zweige das eine Ziel verfolgen: Möglichste Stärkung 
der eigenen Wirthschaftsmacht. 


Es ergibt sich daraus die Nothwendigkeit, unsere 
Eisenbahnen der Kirchthurmpolitik kleiner localer Inter- 
essen und den politischen Machenschaften unserer be- 
klagenswertben inneren Verhältnisse zu entziehen und sie 
ausschliesslich als Mittel der Handelspolitik des Gesammt- 
staates zu betrachten und zu verwalten. Sobald sämmt- 
liche Zweige unserer staatlichen Verwaltung von dieser 
Erkenutnis durchdrungen sein werden, wird es ganz über- 
flüssig sein und wird es sich auch gar nicht mehr darum 
handeln, aus den Eisenbahnen einige Zelintel Procente 
mehr an Verzinsung herauszuwirthschaften, sondern darum, 
durch sie die gesammte Privat- und Staatswirthschaft zu 
stärken, sie als Mittel der Wirthschaft in den Dienst 
der Allgemeinheit einzufügen und nicht sie als Selbst- 
zweck zu verwalten. 


Die Eisenbahnpolitik, die zu diesem Ziele führen 
soll, muss, wie es in der Thronrede in voller Erkenntnis 
dieses Zusammenhanges geschieht, zunächst die Eisenbalın 
selbst als Objeet ihrer Thätigkeit betrachten, sie muss 
vorerst di& Bahnen in jeder Beziehung ausgestalten, aus- 
rüsten und dann erst energisch und zielbewusst in den 
Dienst der Handelspolitik stellen. 


Die Thronrede hat, wie gesagt, bereits diesen 
richtigen, Weg betreten, und wir folgen nur ihrem und er- 
weitern nur ihren Grundgedanken, wenn wir in Beantwortung 
der Frage, wie müssen also unsere Fisenbahnen ausge- 
staltet werden, um als Machtfactor der Handelspolitik 
dienen zu können, als nächste Ziele unserer Eisenbahn- 
politik Folgendes als nothwendig betrachten : 

Ein einheitliches Netz in der Hand des Staates; 

Ausbau des Netzes nach Bedarf der inneren eigenen 
Entwicklung und der Richtung des Weltverkehrs; 

Verwaltung unter prineipieller Berücksichtigung der 
Wirthschaftsinteressen des ganzen Staates; 

Organisation nach dem Prineipe der grossen Unter- 
nehmungen: strenge Scheidung einer einzigen leitenden 
Stelle von der Executive; 


Fortbildung des ganzen administrativen und tech- 
nischen Apparates zur möglichsten Vollkommenheit und, 
last not least: 

Vorsorge für tüchtigstes Personale aller Dienstzweige. 

Wenn diese, die Kraft eines ganzen Mannes in An- 
spruch nehmenden Aufgaben gelöst sind, dann tritt das 
letzte Ziel der Eisenbahnpolitik in den Vordergrund: Die 
Aufgabe des Staatsmannes, in gründlichster Kenntnis der 
eigenen und fremden Wirthschaftslage mit sicherer Hand 
die in ihren günstigen und schädlichen Wirkungen geradezu 
überwältigenden Einflüsse freien, geförderten oder ge- 
hemmten Verkehrs zum Vortheile des eigenen Staates in 
Bewegung oder zum Stillstand zu bringen. 

Diese Grundgedanken sollen im Folgenden etwas 
näher ausgeführt werden, wobei wir selbstverständlich die 
in der Thronrede angekündigten Regierungsvorlagen an 
entsprechender Stelle eingehend berücksichtigen werden. 

Unter den Mitteln, die Eisenbahnen so zu organi- 
siren, dass sie ein taugliches Mittel der (Welt-)Handels- 
politik sein können, wurde als Erstes angeführt die Noth- 
wendigkeit, dass alle Bahnen ein einheitliches Netz in der 
Hand des Staates bilden sollen. Gewiss die allererste 
Voraussetzung. Denn will man überhaupt Weltbandels- 
politik treiben, und das muss Oesterreich, wenn es Gross- 
staat bleiben will, so muss man anerkennen, dass nur 
der Staat der Factor ist, der sie treiben kann, und 
dass daher alle Eisenbahnen als wesentliches Mittel dieser 
Politik in seiner Hand vereinigt werden müssen. 

Das ist der einzige aber auch entscheidende 
Grund für die Wahl des Staatsbahnsystemes, weil es von 
vornberein klar ist, dass der die Mittel des Kampfes be- 
herrschen muss, der ihn führen soll; und dass dies nur der 
Staat ist, unterliegt denn doch wohl keinem Zweifel. Einheit- 
liche Handelspolitik erfordert auch einheitliche Tarifpolitik 
und diese lässt sieh bei einer Mehrheit von Verwaltungen 
naturgemäss nicht erzielen. 


Es ist also die erste Aufgabe unserer Eisenbahn- 
verwaltmg, dem Staate die einheitliche Herrschaft über 
sämmtliche Haupt- und Nebenbahnen zu sichern. Doch 
diese erste Aufgabe ist infolge unserer eoncreten Ver- 
hältnisse zugleich eines der schwersten und heikelsten Pro- 
bleme, die einer Regierung überhaupt gestellt werden können. 
Denn wenn auch die meisten der bestehenden Privatbahnen 
„einlösungsreif“ sind*), so stehen doch der Geltendmachung 
des staatlichen Einlösnngsrechtes ausser den parlamenta- 
rischen noch derartige Schwierigkeiten juristischer, finan- 
zieller und politischer Natur entgegen, dass sie selbst bei 

*, Die Einlöaungstermine sind die folgenden: Böhmische Nord- 
babn 1. Jänner 1884 ; Süd-nordileutsche Verbindungsbahn 15. Juni 1886 ; 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 1. Jäuner 1895; Oesterr. Nordwestbahn- 
A-Netz 1. Jänner 1895, Linie Turnau—Kralup 16. October 1895; Süd- 
habın 1, Jänner 1896; Buschtöhrader Eisenbahn 1. Jäuner 1898 ; Ossterr, 
Nordwestbahn, B-Netz 25. Juni 1900; Aussig— Teplitzer Eisenbahn 
8. October 1900 (für die Bielathallinie bereits 25. Juli 1900); Graz— 
Küßlacher Bahn, und zwar die Linie Lieboch— Wies 8. September 1901; 


Kaschau—Olderberger Eisenbahn 18. März 1902; Kaiser Ferdinands- 
Nordbalın 1. Jänner 1904, 
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höchster Vorsicht und Schonung, bezw. Wahrung aller 
Interessen fast unüberwindlich sind.*) Zweifellos ist vor 
allem, dass die Lösung dieser letzteren Schwierigkeiten 
nur bei gütlichem und entgegenkommendem Zusammen- 
wirken der Regierung und der Privatbahnen möglich ist, 
welche ja durch Gesetz und Recht verpflichtet sind, den 
Vortheil ihrer Actionäre zu wahren. Die Regierung schlägt, 
wie aus der Tbronrede hervorgeht, den unserer Ansicht 
nach richtigen Weg ein, zunächst die finanziellen Verhält- 
nisse der in Betracht kommenden Bahnen eonsolidiren zu 


helfen, indem sie das Bedürfnis der grossen Privatbahnen | 


nach gesteigerten Investitionen anerkennt und rücksicht- ' 


lich der garantirten Bahnen entsprechende Gesetzentwürfe | 


in Aussicht stellt, alles natürlich unter Bedachtnahme auf | 


den seinerzeitigen UVebergang dieser Bahnen an den Staat. 
Die Regierung wird sich hiebei freilich durch die bei uns 
jedenfalls unausbleiblichen Ausbrüche der von Leidenschaft 
und Schlagwörtern erhitzten Vertreter eiuseitiger Inter- 
essen nicht irremachen lassen dürfen, die in jedem, auch 
dem unzweifelhaftesten Rechtsanspruche der betheiligten 
Privatbahn entsprechenden Vertrage eine Benachtheiligung 
des Staates erblicken werden und pure et simple die Con- 
fiscation, als allerdings einfachste Lösung, verlangen. Der 
goldene Mittelweg für beide Parteien wird sich, wenn zu- 
vor die vielen schwebenden, dornigen finanziellen Fragen 
beseitigt sind, dann aus der Erwägung ergeben, dass der 
Staat das Eigenthum eines Theiles seiner Bürger für die 
ZweckederAllgemeinheitinAnspruch nehmen 
wass, weshalber diese Kigenthümer nicht blos nach Recht, 
sondern auch nach Billigkeit entschädigen muss. Denn, 
wollte er sie durch harte Bedingungen schädigen, so würde 
er seinen eigenen Credit und die Steuerkraft eines Theiles 
seiner Bürger antasten. 

Wie verkehrt und auf blanker Unwissenheit beruhend 
übrigens der Standpunkt ist, der stets die unbedingteste 
Rücksichtslosigkeit gegen die Privatbahnen fordert, hat erst 
kürzlich der gegenwärtige Eisenbahnminister, Excellenz 
Dr. v. Wittek, in seiner Abhandlung: „Oesterreichs 
Eisenbahnen und die Staatswirthschaft“ **) nachgewiesen, 
indem er die gewaltigen Summen berechnete, welche die 
österreichischen Bahnen direet durch ihre Steuern, Ge- 
bühren und Gewinnantheile und indireet durch die von 
ihnen umsonst oder zu minimalen Preisen zu vollziehenden 
Leistungen für Post, Telegraphie, Militär etc. dem Staate 
Jahr für Jahr einbringen. 

Es ist daher ein wnerlässliches Erfordernis weit- 
schauender Eisenbahnpolitik, der Verstaatlichungsfrage 
in der Weise vorzuarbeiten, dass von Seite der Regierung 
allen Bestrebungen der Privatbahnen nach Consolidirung, 
nach Vereinfachung und Klarstellung ihrer Rechte und 
Vermögensverhältnisse das grösste Wohlwollen, die für- 


*, Bezliglich der juristischen Schwierigkeiten vergl. meinen 
Artikel über: „Das concessionamissige Recht des Staates, eine Eisen- 
bahn einzulösen® in Nr. 7 and 8, Jahrgaug 1897 dieser Zeitung, 

**) In dem Kaiser-Inbiläumswerk: „Geschichte der Eisenbabnen 
der österreichisch-ungarischen Monarchie“, IL. Ban, 


dernste Unterstützung zu Theil wird, um sodann auf ge- 
rechter Grundlage und gewiss mit Leichtigkeit clara 
pacta schliessen zu können. 

Und wenn dann etwa immer noch das Parlament, 
aus welchem Grunde ist einerlei, das Hindernis für eine 
solche gerechte Verstaatlichung sein sollte, so wäre viel- 
leicht noch ein Weg übrig, der dem Staate die einheit- 
liche Leitung seiner Eisenbahnpolitik ermöglichen würde, 
Das wäre der Abschluss eines privatrechtlichen Vertrages 
über die Betriebsführung der Privatbahnen durch den 
Staat. Also nicht Verstaatlichung des Bahneigenthums, 
sondern der Betriebführung. Dazu brauchte man keinen 
Beschluss des Parlamentes, freilich aber geniale Juristen, 
Verwaltungs- und Finanzmänner, um beide Theile vor 
Schaden zu bewahren. Hoffen wir, dass ein solches „Kuust- 
stück“ nicht nöthig wird. 

Was nun die in der Thronrede berührten Investitions- 
bedürfnisse fast aller Privatbahnen anbelangt, so handelt 
es sich, wie bekannt, zumeist um Investitionen, welche 
seitens der Regierung in verschiedenen Erlässen den 
Bahnen aufgetragen, von diesen theils anerkannt, theils 
bestritten worden. Einige Bahnen haben selbst ein In- 
vestitionsprogramm aufgestellt und verlangen von der 
Regierung die Bewilligung zur Beschaffung der ent- 
sprechenden Mittel. Es ist selbstverständlich, dass sich 
die Regierung bei allen diesfalls in Betracht kommenden 
sehr wichtigen Fragen stets das Interesse des Staates 
bei der seinerzeitigen Verstaatlichung vor Augen halten 
muss, d, h. das Bestreben, im Momente der Einlösung 
einedenvorhandenenBedürfnissen entsprechend 
ausgerüstete Bahn um einen möglichst billigen, den con- 
cessionsmässigen Beilingungen entsprechenden Preis zu 
übernehmen, Mit diesem Gedauken der Thronrede ist 
aber auch zugleich gesagt, dass nur diese Rück- 
sicht, (neben der allgemeinen Rücksicht auf den öffent- 
lichen Credit und Geldmarkt) das leitende Prineip für 
die Regierung sowohl wie für den Reichsrath bei Auf- 
stellung und Bewilligung der entsprechenden Actionen 
sein darf. Die Verquickung solcher Fragen mit anderen 
war, wie die Erfahrungen der letzten Jahre gezeigt 
haben, stets ein Hemmnis gesunder Entwicklung und stets 
gegen das Interesse beider Theile. 

Auf dem nun eingeschlagenen, richtigen Weg wird 
gewiss der Boden für die Verstaatlichung am besten vor- 
bereitet. Eine andere, wichtigste Voraussetzung der Ver- 
staatlichung der bestehenden Privatbahnen haben wir 
noch an späterer Stelle zu besprechen, ohne deren Er- 
füllung allerdings der gegenwärtige Zustand strammer 
Ausübung des staatlichen Aufsichtsrechtes, bei Weiter- 
bestand der Privatbalınen entschieden vorzuziehen ist. 

An zweiter Stelle haben wir oben die Nothwen- 
digkeit des Ausbaues des Fisenbahnnetzes genannt. 
In der Thronrede nehmen die darauf Bezug habenden 
Vorlagen einen breiten Raum ein, indem die zweite 
Verbindung init Triest, die Erweiterung des bos- 
nischen Eisenbalmnetzes und der Bau von Bahnen 
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niederer Ordnung in Aussicht gestellt wird. Was die 
zweite Verbindung mit Triest und einige andere neu zu 
erbauende Linien anbelangt, so dürfen wir wohl auf 
unsern Artikel in Nr, 9 und 11, Jahrgang 1900 dieser 
Zeitung, verweisen, in welcher die einschlägigen Projeete 
auf Grund der Regierungsvorlage des vorigen Jahres in 
ihren wesentlichen Punkten eingehend dargestellt wurden, 
Die heuer am 12. Februar eingebrachte Vorlage über den 
gleichen Gegenstand weicht nur in unwesentlichen Punkten 
von der vorjährigen ab.*) Sie soll daher an dieser Stelle 
nur in prineipieller Richtung gewürdigt werden. Die 
Vorlagen über die neuen bosnischen Bahnen und die 
Loealbahnen sind noch nicht eingebracht, können daher 
noch nicht einbezogen wenlen. 

Den Standpunkt für diese Benrtheilung dieser und 
einiger anderer Projecte gewinnen wir durch eine kurze 
theoretische Betrachtung über die Netzesgestaltung.**) Bei 
Beginn des Eisenbahnbaues war man sich nirgends darüber 
klar, dass die Eisenbahnen so bald eine derartige Wichtig- 
keit erlangen würden, Man konnte daher auch gar nicht 
auf den Gedanken kommen, dass ein nach bestimmten 
Gesichtspunkten eonstruirtes Netz nothwendig sei, wenn 
sie allen in Frage kommenden Interessen eines Landes 
in vollem Masse dienen sollen. Für die Richtunggebung 
der ersten Bahnen‘ war der Gedauke der Rentabilität 
der ausschlaggebende. |Man projeetirte und baute nur 
Verbindungen der wichtigsten industriellen und commer- 
eiellen Punkte. Aber sehr bald gewahrte man die unge- 
heure Wichtigkeit des neuen Verkehrsmittels für das 
ganze Staats- und Wirthschaftsleben und einige Staaten 
stellten planmässig Netze auf, nach denen der Ausbau der 
einzelnen Linien suceessive erfolgen sollte. So auch in 
Oesterreich. Leider wurden die schönen Pläne nicht ein- 
gehalten. Es ist an dieser Stelle einestheils nicht möglich, 
anderseits auch überflüssig, den Hergang im Einzelnen zu 
verfolgen und sich die gegenwärtige Gestaltung unseres 
Netzes historisch klar zu machen. Wir müssen einfach 
mit dem Gewordenen rechnen und da wir Lücken in 
unserem Netze entdecken, die leitenden Gesichtspunkte 
aufstellen, nach denen sie auszufüllen sind, olıne in neue 
Fehler zu verfallen. 

Für die Richtung der Haunptlinien eines Eisen- 
bahnnetzes sind folgende Momente entscheidend: 1. Das 
Vorhandensein eines oder mehrerer politischer Centren, 
2. die Erfordernisse der Landesvertheidigung, 3. die Lage 
eines Landes zum Meere und das Vorhandensein von 
Weltverkehrshäfen, 4. die Richtung und die Beeinflussung 
des internationalen Handels, des Weltverkehrs, 5. die Ver- 
theilung der grossen Productions- und Consumptionsstätten 
über das Land, 6. Vorkommen von Gegenden mit be- 
sonderem Reichthum an Rohprodueten (Kohle, Erze etc.), 


*, Man vergleiche den Artikel: „Die neue Regierungsvorlage 


über die zweite Verbindung mit Triest und das Investitionsprogramm“ | 


in Nr. 7 dieser Zeituug vom 1. März a. ce. 
**) Dazu Sax: „Verkehrsmittel“. Band I, Seite 47 . Band II, 
Seite 143 f. nud 208 


7. bestehende oder mögliche Wasserstrassen und endlich 
8. Bodenverhältnisse (hauptsächlich Gebirge). 

ad I. Von diesem Gesichtspunkte aus müssen wir 
für Oesterreich ein Eisenbahnnetz fordern, welches sämmt- 
liche Theile des Reiches mit der Reichshauptstadt und 
sämmtliche Nebencentren (die Hauptstädte der Kronländer) 
unter einander auf kürzestem, ganz auf Österreichischem 
Boden gelegenen Wege verbindet. Das ergibt die Noth- 
wendigkeit einer südlichen, einer südwestlichen, einer 
westlichen, einer nordwestlichen und einer nördlichen, von 
Wien ausgehenden Radial-Linie, einer böhmisch-mährisch- 
galizischen und einer südsteirisch-Kärntner-Tiroler-und einer 
böhmisch-oberösterreichisch-Kärnter-Triester-Querlinie. 

ad 2. Der militärische Gesichtspunkt erfordert Auf- 
marschlinien bis zur Reichsgrenze in der Weise, dass 
zum Aufmarsche nach jedem Grenzstaate und jeder 
Himmelsrichtung gleichzeitig mehrere Linien bis zu einer 
gewissen Entfernung von der Grenze zur Verfügung 
stehen. Durch diese Nothwendigkeit, welche selbst den 
Bau von Paralleilinien rechtfertigt, ist bereits eine ge- 
wisse Verdichtung des Netzes gegeben. Es genügen daher 
die vorher genannten Linien diesen militärischen Gesichts- 
punkten nicht. Wir brauchen mit Rücksicht auf die grosse 
Ausdehnung unserer nördlichen Reichsgrenze eine ganze 
Anzahl Aufmarschbahnen und einige nördliche Querlinien, 
ferner mit Rücksicht auf den gebirgigen Charakter unserer 
westlichen und süllichen Grenzgebiete Linien, welche die 
Beherrschung der in Frage kommenden Uehergänge sichern. 

ad 3. Unsere ungünstige Lage zum Meere und das 
Vorhandensein nur eines Weltverkehrshafens ergibt die 
Nothwendigkeit, diesen einen Hafen zum Ausgangspunkt 
mehrerer Radiallinien zu machen, welche alle Theile des 
Reiches mit ihm in die möglichst günstigste Verbindung 
bringen, da wir, wie bereits gesagt, trachten müssen, 
unseren Antheil am Weltrerkehre, im Interesse des 
ganzen Staates, auf die erreichbar höchste Höhe zu 
bringen. Diese Radiallinien fallen zum Theil zusammen 
mit jenen Linien, welche die politischen Centren ver- 
binden, zum Theile müssen sie Ergänzungslinien zu diesen 
sein. Rein als Richtungslinien betrachtet, braucht unser 
Hafen eine nordöstliche, eine nördliebe und eine nord- 
westliche Ab-, bezw. Zufuhrlinie, von welchen in näherer 
oder grösserer Entfernung Abzweigungen ausgehen müssen. 
durch welche zusammengenommen von allen Punkten des 
erreichbaren Hinterlandes für ihn die günstigsten, d. h. 
kürzesten oder billigsten Verbindungen geschaffen werden. 
Die nordöstliche Linie hat das Küstenland, Krain, Steier- 
mark. Niederösterreich, Mähren, Schlesien. Galizien und 
grosse Theile von Ungarn, soweit als nicht günstiger ge- 
legene Häfen einwirken, zu beherrschen. Die nördliche 
Linie soll Kärnten, Weststeier, Oberösterreich und Böhmen 
wieder mit Rücksicht auf die Einwirkung günstiger ge- 
legener Häfen bedienen, Die nordwestliche Linie sell 
Theile von Krain, Kärnten und Tirol, Salzburg und Sid- 
deutschland anf Triest verweisen. Die Seitenlinien sollen 
die Landestheile. welehe zwischen diesen Gebieten liegen 
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und nicht direct von den Radiallinien erreichbar sind, 
für den Triester Handel zugänglich machen. 

ad 4. Von Wichtigkeit ist die Richtung und die 
Beeinflussung des internationalen Handels und Verkehres 
auf bezw. durch das Eisenbahnnetz. Oesterreich kommt 
in dieser Beziehung gegenwärtig als Durchzugsland von 
Norden und Nordosten zum Süden Europas und von 
West- und Nordeuropa nach dem Orient und vom Osten 
nach dem Westen in Betracht. Richtunggebend sind die 
grossen Centren Paris, Berlin—Constantinopel, Suezcanal 
und Berlin, Petersburg—Riviera, Rom und endlich die 
Einfallsthore Podwoloezyska, Suezawa, Predeal und Verei- 
orowa, die Ausfallsthore Bodenbach, Eger, Furth, Sim- 
bach, Lindau, Buchs. In der Hauptsache entspricht unser 
bestehendes Netz diesen Richtungen des Weltverkehres. 
Nur sind verschiedene Massregeln der Ausrüstung und 
Tarifirang, hie und da geringere Ergänzungs- und Ab- 
kürzungslinien nöthig, um allen Anforderungen des in 
Betracht kommenden Personen-, Nachrichten- und Güter- 
verkehres voll zu entsprechen und Oesterreich zum Durch- 
zugsland par excellence zu machen. Denn alle diese Ver- 
kehre sind einer grossen Entwicklung fähig. 

Durch die bisher besprochenen Umstände sind die 
Grundlinien des Netzes festgelegt. Die übrigen mo- 
difieiren die Richtung der Hauptlinien in Einzelnheiten 
und ergeben das feinere Geäste der Hanptbahnen insoweit, 
bis alle wichtigen Produetions- und Consumptionsorte 
durch integrirende Linien des Netzes dem Verkehre zu- 
gänglich gemacht sind. Insbesondere die durch die Stand- 
orte der Production und Consumption bedingten Linien 
verdichten das Netz bereits in ziemlich hohem Grade, so 
dass man hier auch von einem Umschlagen der Begriffe 
reden könnte: Die Ursachen der Richtung der Linien 
wirken gleichzeitig als Ursachen der Dichte des Netzes. 

Eine sehr eingehende Untersuchung würde die Ein- 
wirkung bestehender oder möglicher Wasserstrassen auf 
das Eisenbahnnetz erfordern. Hiezu wäre mit Rücksicht 
auf die bei uns und in Deutschland in Discussion bezw. 
auf der Tagesordnung stehenden Canalprojecte ein ganzes 
Buch nöthig. Ich muss mich im Rahmen dieser Ab- 
handlung auf den anscheinend trivialen Satz beschränken: 
Ein Staat, welcher das Staatsbahnsystem verfolgt und 
keine hoch entwickelte, namentlich gleichmässig über das 
ganze Land vertheilte Industrie hat, sein Nationalvermögen 
und seinen öffentlichen Credit mit besonderer Vorsicht 
behandeln muss, muss Eisenbahnen und Schitfahrtsstrassen 
inihrer Wirkung aufdie nationale Wirth- 
schaftals ein zusammenhängendes Netz 
betrachten, er muss jede mögliche Concurrenz, weil Ver- 
schwendung des Nationalvermögens unvermeidlich nach 
sich ziehend, strengstens vermeiden, 

Für die Anlageverhältnisse und die 
Dichtigkeit, also für die concrete G« 
staltung des Netzes, ist alleinmassgebend 
die Entwicklung der Volkswirthschaft. 
Das Bedürfnis entscheidet darüber, ob eine Linie über- 


haupt gebant, wie sie ausgestaltet, d. h. ob sie als Haupt-, 
Neben- oder Localbahn*) angelegt und in welche Ver- 
bindung sie mit dem übrigen Netze gebracht werden, 
d. h. ob sie als Sackbahn oder Durchzugslinie entwickelt 
werden soll. Das Bedürfnis rechtfertigt auch die Anlage 
von Parallel-, Abkürzungs- und Umgehungslinien. 

Mit anderen Worten, der Bau und die Anlage aller 
nicht rein localen Zwecken dienenden Eisenbahnen und 
Schiffahrtsstrassen ist eine staatswirtlschaftliche Frage 
des ganzen Reiches, jede neue Linie muss vom Stand- 
punkte des staatswirthschaftlichen Bedürfnisses und ihrer 
Einwirkung auf das ganze Netz betrachtet werden. 

Von diesen allgemeinen theoretischen Gesichtspunkten 
aus, deren Richtigkeit wohl nicht bestritten werden kann, 
wollen wir nun an die Beurtheilung der in der Regie- 
rungsvorlage vorgeschlagenen neuen Linien, sowie zu An- 
deutungen einiger Lücken unseres Netzes schreiten. 

Dievonder Regierung vorgeschlagenesogenannte zweite 
Eisenbahn-Verbindung mit Triest stellt in einem ihrer Theile 
die mit Rücksicht auf die Boden-, Witterungsverhältnisse und 
die militärischen Interessen mögliche kürzeste nordwestliche 
Zufuhrliniedar, welche aus denTheilstrecken Triest — Görz— 
Assling— Villach—Möllbrücken— Schwarzach— St. Veit be- 
steht, daher Triest direct mit seinem nordwestlichen 
österreichischen und dem süddeutschen Hinterlande ver- 
bindet. Die Strecke Triest(St. Andrae)— Salzburg beträgt 
nunmehr 414**) gegen 669 km der bestehenden Verbindung 
via Selzthal, Villach, Tarvis, Laibach, Herpelje; Fiume— 
Salzburg 448 km gegen 668 der bestehenden Verbindung 
via St. Peter, Laibach, Tarvis etc. ; Triest— Rosenheim 502, 
Venedig—Rosenleim 507 km. Durch die bestehenden 
westlichen Abzweigungen Möllbrücken—Franzensfeste 
und Schwarzach— Wörgl bezw. Innsbruck sind auch grosse 
Theile von Tirol und Salzburg über ausschliesslich öster- 
reichische Wege Triest näher gebracht. Triest— Innsbruck 
via Assling—Franzensfeste wird 491 km gegen 572 km 
der jetzigen Verbindung via Laibach— Tarvis—Franzens- 
feste und gegen 515 km der Anslandsverbindung via 
Cormons — Udine — Pontafel betragen. (Dar Innsbruck nächst- 
gelegene Hafen ist natürlich Venedig, Entfernung via 


| Ala 399 km). 


Diese Projeetslinie entspricht also vollständig unserer 
theoretischen Fordaung einer nordwestlichen 
Zufuhrlinie, welche nnserem einzigen öster- 
reichischen Hafen den Verkehr unserer 
westlichen Kronländer und Süddeutsch- 
land sichert, da sich nicht nur die Entfernungsverhält- 
nisse, sondern anch die rein verkebrstechnischen Verhält- 
nisse bei ihr günstiger gestalten, als auf der bestehenden 
Zickzackverbindung. Mit einem Güterzuge Salzburg — 


*, Vergl. darüber meine Abhandlung: „Der Begriff Localbahn, 
stantswirtbschaftlich entwickelt“, in Nr. 49 und 50 ex 1895 dieser 
Zeitung. 

**) Die Eutfernnogen sind durchwegs Tarifkilometer nach den 
Angaben der der Regierungsvorlage beigegebenen Karte der Attrac- 
tionsgebiete von Hamburg und der Mittelmeerhäfen. 
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Triest mnss heute mindestens fünf Mal (abgesehen 
vom Maschinenwechse)) manipulirt werden, während auf 
der Projeetslinie direete Durchfahrt ohne Manipulation 
möglich ist, was im Zusammenhalte mit der bedeu- 
tenden Wegkürzung von 255 km eine Kürzung der 
Transportdaner von mindestens 3 Tagen 
bedeutet. Für den Personenverkehr entfällt ebenfalls die 
Nothwendigkeit des Wagenwechsels, ferner des 
Abwartens von Anschlusszügen, was zusammen circa 
10 Stunden weniger an Schnellzugsfahrt ermöglicht. Zieht 
man noch weiter die tarifarischen Vortheile in Betracht 
welche dem Personen- und Güterverkehre durch die Pro- 
jeetslinie zu Gute kommen müssen, so ist wohl der Be- 
weis erbracht für die Behauptung, dass ihr der oben- 
genannte Verkehr zufallen muss. In welchem Umfange 
dies der Fall sein wird, ist allerdings nicht mit der 
gleichen Sicherheit zu behaupten. Es ist jedoch mit grosser 
Wahrscheinlichkeit anzunehmen, dass vielfach ganz neuer 
Verkehr entstehen wird. Ich will nur auf die unläugbar 
bestehende Möglichkeit hinweisen, russisches Petroleum 
per mare und über die neue Linie weit billiger nach 
Westösterreich, Süd- und Westdeutschland schaffen zu 
können, als jetzt über die langen Eisenbahnlinien vom 
Schwarzen Meere her, Dass die neuen Linien eine grosse 
Anzahl der herrlichsten Gegenden und die Bäder von 
Gastein dem grossen Strome von Touristen und Heil- 
bedürftigen erschliessen, sei nur erwähnt, da sich dieser 
Vorzug ja von selbst aufdrängt. 

Was den Gesichtspunkt der Production und Con- 
sumption anbelangt, so kommen die von den neuen Linien 
durchzogenen Gebiete wohl mehr als Consumptionsgebiete 
in Betracht. Diese jetzt vielfach von allen Communicationen 
weitabgelegenen Gegenden werden in Hinkunft viel leichter, 
billiger und ausgiebiger mit Lebens- und Productions- 
mitteln versehen werden können, als dies jetzt der Fall 
ist. Jedenfalls wird auch die Verwertung der heimischen 
Producte des Waldes und einzelner bestehender kleinerer 
Industrien leichter und ausgiebiger werden. Vielleicht 
wird sich stellenweise, insbesondere wo Wasserkraft 
vorhanden ist, eine neue Industrie anstedeln. 

Ich komme daher zu dem Schlusse, dass diese Pro- 
jeetslinie, Verbesserungen der Tracenführung im einzeinen 
aus technischen wie wirthschaftlichen Gründen überall 
zugestanden, als die dem anzustrebenden Zwecke am 
besten entsprechende anerkannt werden muss. 

(Fortsetzung folgt.) 


Der Internationale Strassenbahn - Congress 
in Paris vom 10. bis 14. September 1900. 


Der unter dem Protectorate der französischen Regierung 
anlässlich der Pariser Weltausstellung abgehaltene Inter- 
nationale Strassenbahn-Congress, dessen Leitung dem Inter- 
nationalen permanenten Strassenbahn-Verein unterstellt wurde, 
erfreute sich einer besonders starken Betheiligung. Zu diesem 
Congresse haben 15 Staaten, sowie mehrere Städte ihre Ver- 
treter entsendet; ausserdem laben 


als Mitglieder des Con- | 


Ueber die von dem Congresse gefassten Beschlüsse entnehmen 
wir einem von Herrn E. A. Ziffer im Vereine für die 
Förderung des Local- und Strassenbahnwesens gehaltenen Vor- 
trage das Folgende: 

In Bezug auf die Umgestaltung der Strassenbalntarife 
und die hiedarch erzielten Ergebnisse (Referent H. Ge&ron, 
Director der Kölnischen Strassenbahn-Gesellschaft) erörtert der 
Bericht, dass die für die Tarifbildung massgebender. mannig- 
faltigen Umstände nur Schlussfolgerangen allgemeiner Natar 
zulassen, welche darin gipfeln, dass 1. die Tarife der 
städtischen Strassenbahnen den örtlichen Verhältnissen ent- 
sprechend einfach und billig zu gestalten sind. 2. Für grössere 
Städte empfiehlt sich im Allgemeinen eine möglichet weite 
innere Zone mit Einheitspreis, wovon die Vorortslinien anszu- 
schliessen sind. 3. Der Umsteigeverkehr empfleblt sich; es 
bleibt jedoch von Fall zu Fall zu prüfen, ob und welche Zu- 
schlaggebähr für das Umstelgerecht zu erheben ist, Pankt | 
und 2. der Schlussfolgerung wurden von der Versammlung an- 
genommen, hingegen die Beschlussfassung ad Punkt 3, wobei 
in der Discussion namentlich die grossen Kosten und die 
Schwierigkeiten der Controle botont werden, dem nächsten 
Congresse vorbehalten bleibt. 

Aus dem Berichte, betreffend die Frage über die „Wir- 
kung der Einführung des elektrischen Betriebes“ (Referent 
E. v. Pirch, Director der elektrischen Strassenbahn Barmen- 
Elberfeld) geht hervor, dass durch den elektrischen Betrieb 
die Möglichkeit gegeben ist, die Tarife zu verbilligen und den 
Umsteigsverkehr einzurichten oder zu erweitern, sowie be- 
quemere und grössere Wagen zu verwenden ohne die Betriebs- 
kosten erheblich zu vermehren, 

Die vom Congresse angenommenen Schlassfolgerungen 
erwähnen, dass die elektrische Zugkraft mit Oberleitung als 
Ersatz des Pferdebetriebes, und, bei häufiger Folge kleiner 
Züge, auch des Locomotivbetriebes, zu empfehlen ist für 
Strassenbahnen wit langen Linien und intensivem Verkehre, 
sowie besonders für Balınen in stark unebenem Terrain, unter 
der Voraussetzung, dass die Concessionsdauer genügend lang 
bemessen wird und keine unmöglichen Bedingungen und un- 
erschwinglichen Lasten auferlegt werden. 

Die Frage: Welche Nachtheile und Vortheile bietet für 
den elektrischeu Betrieb die Schmalspur gegenüber der Normal- 
spur“ (Referent Gunderloch, Direetor der Bergischen 
Kleinbahnen in Elberfeld) beantwortet derselbe dahin, dass 
man bei der Projectirung neuer oder der Umwandlung be- 
stehender Bahnen, unter Berücksichtigung der Verkehrsinter- 
essen, denen diese Balınen jetzt und später dienen sollen, und 
der voraussichtlichen Entwickelung der berührten Ortschaften, 
sowie nnter Beachtung aller sonstigen für den betreffenden 
Fall in Betracht kommenden Gesichtspunkte auf das genaueste 
prüfen soll, ob nicht in erster Linie Normalspar zu wählen 
sei, und dass man sich für Schmalspur nur denn entscheiden 
soll, wenn wirklich triftige Gründe für deren Wahl vorhanden 
sind. Nach einer eingehenden Discussion wurde beschlossen, 
diese Frage auf die Tagesordnung der nächsten Versammlung 
abermals zu setzen. 

Der Bericht über die Frags: „Nach welchen Grund- 
sätzen ist Ihre Centrale eingerichtet in Bezug auf die ver- 
schiedenen Einheiten, welche der möglichst billigen Production 
des Stromes dienen“ (Referent Thenet, General-Director 
der „Soelöt d’Entreprise generale de Travanx“ in Lüttich 
und D'Hoop, technischer Director de „Socikt& des Tramways 
Eruxellois“ in Brüssel); vereinigt die einschlägigen Verhältnisse 
in einer interessanten und für jeden Fachmann nützlichen Zu- 
sammenstellung und wurden nachstehende Schlussfolgerangen 
angenommen : „Für grosse Anlagen soll man Compound-Dampf- 
maschinen oder solche mit dreifacher Expansion, mit direetem 
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soll man ausserdem im Allgemeinen die Kraftstation durch 
eine Pufferbatterie vervollständigen ; in allen Fällen empfehlen 
sich Pufferbatterien; für kleine Anlagen ergibt, wenn das 
Brennmaterial theuer ist, die Verwendung von Brenngas- 
Generatoren (gönerateurs de gaz panvre) und von Gasmotoren 
sehr günstige Resultate.“ 

Ueber die Frage: „Welches ist das beste Stromzaführungs- 
System für ausgedehnte Strassenbahnnetze mit Vorortslinien, 
die sich auf weite Entfernungen erstrecken“ (Referent Van 
Vloten, Elektro-Ingenisur in Brüssel) lag ein erschöpfender 
Bericht vor, welcher die bishor verwendeten oder vorge- 
schlagenen Stromzuführungs- Systeme erörtert und betont, dass 
die gestellte Frage zu allgemein gehalten sei, um eine Lösung 
zuzulassen, welchen Standpunkt auch der Congress einnahm, 

Einen weiteren Gegenstand der Verhandlungen bildete 
die Frage der „Falk'schen Stossverbindung“ (Referent: 
Baurath Fischer-Dick, stellvertretender Director der 
Großen Berliver Stransenbahn), welcher die technischen nnd 
finanziellen Erwägungen, die zar Einführung der Stossumgiessung 
geführt haben, auseinandersetzt, dieselbe als einen grossen 
Fertschritt begrüsst, indem hiedurch auch bei schwerster In- 
anspruchnahme ein widerstandsfähiges, dauerhaftes Geleise ber- 
gestellt werden kann. Der Congress nahm diesen Bericht bei- 
fällig zur Kenntnis, 


Zu der Frage bezüglich der „Fortschritte, welche auf 
dem Gebiete des Accumulatoren-Betriebes zu verzeichnen 
sind* (Referenten Broca, Director der „Compagnie des Tram- 
ways de Paris et de Döpartement de la Seine” und Johannet, 
Ingenieur an der „Sociöt6 genärale de Traetion*, Paris), 
sprach der Congress nach einem lebhaften Meinungsaustausche 
seine Ansicht dahin aus, dass diese Betriebsart bisher keine 
Fortschritte aufzuweisen habe und die für elnen intensiyen 
Verkebr in grossen Bevölkerungscentren erforderliche Regel- 
mässigkeit und Elastieität nicht in genligender Weise sichern 
könne; auch‘ sei der Aceumulatoren-Betrieh nicht‘ s0 sicher 
und viel schwieriger als die oberirdische Stromzuführung und 
daher ausnahmsweise nur bei zwingenden Umständen an- 
wendbar. 

Was die Frage der „Heizung der Wagen der Personen- 
und gemischten Secnndärbahnzüge* betrifft (Referent C. de 
Burlet, General-Director der „Societ& Nationale des Chemins 
de Fer Vicinaux“ in Brüssel), so erklärt derselbe, dass nach 
den vorliegenden Mittheilungen dermalen für die Strassen- and 
Vieinalbahnen noch kein System gefunden ist, welches sowohl 
in Bezug auf den regelmässigen Gang, wie auch auf die An- 
lage- und Unterhaltungskosten vollständig befriedigende Er- 
gebnisse anfzuweisen hätte; in Uebereinstimmung mit dem 
Referenten wurde beschlossen, diesen Gegenstand neuerlich 
auf die Tagesordnung der nächsten Versammlung anzusetzen, 

Zur Frage: „Welche sind die Vorzüge und Nachtheile 
des eigenen Betriebes der Seeundärbahnen, im Vergleich zum 
Betriebe darch die Hauptbahnen, denen sie als Zufahrbahnen 
dienen* {Referent beh. ant, Civil-Ingenieur E. A. Ziffer, 
Präsident mehrerer Localbahnen, Wien) wurden in ausfähr- 
licher Darstellung die verschiedenen Betriebssysteme behandelt 
und gelangt der sehr instructive Bericht zu der vom Con- 
gresse angenommenen Schlussfolgerung, dass bei Secundär- 
bahnen von etwa über 50 kn Länge die eigene Betriebsführung 
die meisten Vorzüge bietet, das rationellstse and daher anch 
empfehlenswertbeste System ist, da nur allein bei der Selbat- 
verwaltung vollstindige Unabhängigkeit gewährt und den Be- 
dürfnissen des reisenden und handeltreibenden Publieums Rech- 
nung getragen, wie auch den eigenen Interessen am besten 
entsprochen werden kann; jedoch muss auch zugegeben werden, 
dass gewisse Vorzüge bei anderen Betriebssystemen in ein- 
zelnen Fällen sich vortheilhafter und zweckmässiger erwelsen 
können, wie beispielsweise bei lebernahme eines fixen Jahres- 


ee 


pauschales oder Pachtzinses, insbesondere wenn die Eigen- 
thumsverwaltung an dem Ueberschusse über die Verzinsung 
und Amortisation des Anlagecapitals in einem bestimmten Ver- 
hältnisse zu participiren hat. Die Aufstellung ganz bestimmter 
Normen erscheint unthunlich, vielmehr sind in jedem einzelnen 
Falle die vorliegenden eigenen und loealen Verhältnisse, sowie 
die bei Abschluss eines Betriebsvertrages za erreichenden Be- 
dingungen für die Betriebsübernahme bei Beurtheilung dieser 
Frage in Betracht zu ziehen. 

Bezüglich der „Bestimmung einer einheitlichen Basis für 
die Bezeichnung der Stärke der Motoren und Dynamos“ (Re- 
ferent Macloskie, technischer Beirath der „Compagnie In- 
dustrielle de Traction en France et & l’Etranger“ in Paris) 
wurde mit Rücksicht darauf, dass zur Beurtheilung der gagen- 
stäindlichen Frage noch zu wenig Anhaltspunkte vorliegen, be- 
schlossen, dieselbe der nächsten Versammlung vorzubehalten. 

Die beim letzten Punkte der Tagesordnung: „Ueber die 
Nenerungen, betreffend die Bremsvorrichtangen bei mechanischen 
Strassenbahnen* (Referent Monmerqu&, Ingenieur en Chef 
des ponts des services techniques de la Compagnie gönörale 
des Omnibus A Paris) stattgehabte Discussion ergab die Noth- 
wendigkeit, dieses Frage abermals auf die Tagesordnung der 
nächsten Versammlung anzusetzen, 

Nach dem Congresse wurde die XI. Generalversammlung 
des Internationalen permanenten Strassenbahn-Vereines abge- 
halten, welche blos die geschäftlichen Angelegenheiten er- 
ledigte. 

Zum Schlusse seines beifällig aufgenommenen Vortrages 
wies Civil-Ingenieur Ziffer anf die grosse Bedeutung hin, 
welche die Verhandlungen des Internationalen Strassenbahn- 
Congresses in Bezug auf das gesammte Strassenbahn- und 
Kleinbahnwesen haben werden, 
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Wichtige Projecte: Nebst dem umfassenden Bau- 
programm der Regierung, das seit Einbringung der Inve- 
stitionsvorlageim Reichsratbe wleder im Vordergrunde 
der Discussion steht, beschäftigten die Fachkreise das an mass- 
gebender Stelle geförderte Projeet einer daimatinischen 
Inselbahn, die von Istrien mit Dampffähren über die 
Inseln Cherso und Pago nach dem dalmatinischen 
Festlande führen soll. Als Ausgangspunkt der interessanten 
Bahn dürfte die Station Lupoglava der österreichischen Staats- 
babnen (auf der Linie Herpelje—Pola) in Frage kommen. Von 
dort würde die neue Balın in die Bacht von Fianona führen, 
wo eine Dampffähre nach der Insel Cherso eingerichtet werden 
soll, da hier der Meerescanal zwischen dem istrianischen Fest- 
lande und der Insel Cberso nur 5 km breit ist. Ein Traject- 
dampfer, der 15 Knoten in der Stunde zurücklegt, würde die 
Ueberfahrt in einer Viertelstunde bewerkstelligen. Auf Cherso 
soll die Bahn längs der Westküste, am Haupttorte der Insel 
vorbei, nach der Bacht von San Andrea führen, woselbst eine 
Dampfführe für die Ueberfahrt zur Insel Pago zu installiren 
sein wird. Die Ueberfahrt dürfte etwa eine Stunde in Anspruch 
nehmen. Die Bahn könnte dann die ganze Insel Pago der 
Länge nach durchfahren und von der Südspitze, den Meeres- 
eanal auf einer eisernen Brücke übersetzend, das Festland von 
Dalmatien erreichen. Die Bahnlinie, die nach Ansicht gewiegter 
Fachmänner weder unüberwindliche technische Schwierigkeiten 
bietet, noch ausserordentliche hohe Baukosten verursachen 
dürfte, würde zweifellos den Reiseverkehr nach Dalmatien 
ausserordentlich fördern und auch den Curorten auf den qnar- 
nerischen Inseln (insbesondere Loussinpiecolo) sehr zu statten 
kommen. 

In der Stadt Dauba in Böhmen hat sich ein Comite ge- 
bildet, das sich die Anfgabe gestellt hat, durch den Bau einer 
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Localbahn von Wegstädtl über Dauba nach Hirsch- 
berg dem Danbaer Bezirke die langentbehrte Eisenbahnver- 
bindung zu schaffen. Die projectirte Linie würde den Daubaer 
Bezirk in einer Länge von 36 km durchziehen. Die Kosten 
sind auf fl, 55.000 per Kilometer veranschlagt, das Gesammt- 
erfordernis wiirde sich auf rund 2 Millionen Gulden stellen. 

Eine Anzahl von Reichsratlis- Abgeordneten — Mitglieder 
aller Parteien — beschloss die Ueberreichung eines Gesstz- 
entwurfes, betreffend den Bau von Schiffahrtscanälen 
und die Schiffbarmaehung von Flusstrecken. Der 
Gesetzentwarf umfasst den Bau des Donau — Oder-Canales und 
des Oder— Weichsel-- Dniester-Canales, sowie des Donau — 
Moldau Elbe-Canales. Zum Zwecke der Bederkung der Bau- 
kosten für die vorgenannten Wasserstrassen soll ein Baufonda 
für die Binnenschiffahrtsstrassen geschaffen werden, dem während 
der Jahre 1901—1920 alljährlich aus den im Artikel 9 des 
Finanzgesetzes erwähnten Beträgen 22 Millionen Kronen zu- 
gewiesen werden. So weit dieser Zufluss den Betrag von 
22 Millionen Kronen nicht erreicht, wird der Fehlbetrag durch 
die Emission von Staatsrente zu bedecken aein. Durch die 
neuesten Beschlüsse des Industrierathes hat die Angelegenheit 
jedoch eine andere Form angenommen, Wir kommen in der 
nächstmonatlichen Chronik darauf zuriück. 

Eine Budapester Unternehmung erhielt die Vorconcession 
für das Project eines 16 km langen, 100 m breiten Canales 
am rechten Donau-Ufer nächst Pressburg, der auf 
österreichischem Boden in der Missau beginnen würde. Sein 
Gefälle soll für eine Turbinenanlage für 30.000 PS ausgenützt 
werden, Gleichzeitig soll der Canal im Falle eines Hochwassers 
die Stadt Pressburg entlasten. 

Localbahnen: Die im Reichsrathe eingebrachte Re- 
gierungsvorlage, betrefteud die Festsetzung eines Bau- und In- 
vestitlons-Programmes, sieht auch für die Betheiligung des 
Staates an der Capitalbeschaffung zum Zwecke des Baues von 
Privatbahnen den Betrag von K 13,480,000 vor. Dieser für 
die staatliche Unterstützung des Localbalınbanes bestimmte Be- 
trag umfasst den Zeitraum von 1901— 1905. Mit diesem Be- 
trage ist auch für die Erwerbung der Localbahn Asch — Ross- 
bach vorgesorgt. Der Rest von circa 9 Millionen Kronen ver- 
bleibt für die Unterstützung von Localbahnen. Doch ist dieser 
Restbetrag nicht frei verfügbar, dal Million Kronen für bereits ge- 
setzlich sichergestellte Loealbahnen bestimmt sind und ein weiterer 
namhafter Betrag auf eine Reihe von Localbahnen entfällt, für 
die bereits vorbehaltlich der verfassungamässigen Genehmigung 
Zusicherungen gemacht wurden (so für die Localbahnen Sa- 
domer—Altpaka, Przeworsk —Bachocz, Gmünd —Gross-Gerungs 
und die Kaddener Localbalınen). 

Eisenbahnbau: Die Arbeiten an dem neuen zweiten 
Pressburger Tunnel, der infolge des vorjährigen Ein- 
storzes des bisherigen Tunnels neben diesem hergestellt wird, 
schreiten rüstig vorwärts, Der nene eingeleisige Tunnel, der 
eine bogenförmige Trace hat, wird 600 m lang sein; die Bau- 
zeit ist anf zwei ‚Jahre berechnet. Es wurde, da die eigent- 
lichen Vorarbeiten beendet sind, nunmehr mit den Bohrungen 
begonnen, die von beiden Seiten gleichzeitig in Angriff ge- 
nommen worden sind, 

Die Werkstätten, Gütermagazine und Kohlenlagerplätze 
desBudapester Westbahnhofes sollen — einem älteren 
Plane des ungarischen Handelsministeriums zufolge — ausser- 
halb des Weichbildes von Budapest verlegt werden. Wie ver- 
lautet, hat eine Finanzgruppe der ungarischen Regierung ein 
Angebot zur Durchführung dieser Arbeiten bereits überreicht 
und ihr zu dem Zwecke 50 Millionen Kronen zu günstigen 
Bedingungen zur Verfügung gestellt. Dem Beschlusse der Re- 
gierung zufolge wurde ein ausgedehntes Gebiet im Bereiche 
der Gemeindemarkungen von Räkos-Palota und Neu-Pest zur 
Anlage der Werkstätten, IHeizhäuser des Kohlenbahnhofes, so- 


wie der Hauptfrachtenmagazine in Aussicht genommen, Im Be- 
reiche des bestehenden Bahnhofes soll nach erfolgtem Ausbau 
ausser dem Personenverkehr fernerhin nur der Eilgnt- und 
Lebensmittelverkehr abgewickelt werden. 
Betriebseinnahmen: Nach den 
nahmen - Ausweisen stellen sich die 


vorläufigen Ein- 
Einnahmen der 


grösseren österreichischen Privatbahnen im 
Monate Februar 1901 gegenüber dem gleichen Monate des Vor- 
jahres wie folgt: 





Februar. 





_Fehruar 





- 
., 724,000 + 400.000! 


Anssig-Teplitzer Eisenbahn . 


Böhmische Nordbahn . . . 626.846 + AB 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A . 522.119 1-4- 196.700 

Lit. 2. 910.558 4 485.700 
Graz-Köflacher Eisenbabn . = » - . „| 301807I— 7.116 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 
Oesterr, Nordwestbahn; garant. Netz . , 
Eibetlinlbabn 


5,920.792 |4- 438.666 
1.343.938 — 109.926 
993.912 |— 179.257 





| Oest. UNE. Stants- Eisenbahngesellschaft . .|3,811.170 — 14,487 
Südbahn-Gesellschaft . . 2 + .17,089.181 | 285,758 
Südnorddeutsche Verbindungsbahn .. +4 585.089 i— 47.108 








Wie aus dieser Tabelle ersichtlich ist, haben die „Kohlen- 
bahnen“ wieder beträchtliche Mebreinnahmen, die jedoch — wie 
im Vormonate — auf den Ausfall im Vorjahre zurückzuführen 
sind, den der Kohlenarbeiter-Strike verursachte. So hatte zum 
Beispiel die Buschtöhrader Eisenbahn im Berichtsmonate nur 
eine um eirca K 46,000 grössere Einnahme als im Februar 189% 
— also ein Zeichen, dass durch die Mehreinnahme nur der 
vorjährige Ausfall vollständig wettgemacht erscheint. Die be- 
dentende Mehreinnahme der Aussig —Teplitzer Eisenbahn er- 
klärt sich ebenfalls aus dem Kohlenverkehr, der im Februar 1901 
um 40.000 Wagen stärker als im gleichen Monat des Vor- 
Jahres war, der allerdings einen Ausfall von rund 52.000 Wagen 
aufzuweisen hatte, 


Dass dieser Ausfall nicht gänzlich wettgemacht werden 
konnte, erklärt sich dadurch, dass im Februar 1900 die Elbe- 
schiffahrt durch etwa acht Tage offen war, während heuer der 
Verkehr auf der Elbe bisher nicht aufgenommen werden konnte, 


Betrieb: Die Aussig-Teplitzer Bahn b» 
absichtigt, ihren Fahrpark zu vermehren. Es soll eine Anzahl 
Personenwagen, insbesondere aber Lastwagen angeschafft 
werden. Die biefür erforderliche Summe stelit sich auf rund 
1 Mill. Kronen, Die eins Hälfte dieses Betrages soll für die 
Ausgestaltung des Waggonmaterials der Localbahn Teplitz- 
Reichenberg, die andere Hälfte für den Wagenpark des Haupt- 
netzes verwendet werden. Die Aufsichtsbehörde hat der G« 
sellschaft bereits die Genehmigung ertheilt. 

Die auffallend grosse Anzahl von Unfällen, welche sich 
vor einiger Zeit bei den Prager elektrischen Bahnen 
ereigneten, hat der General-Inspection der österreichischen 
Eisenbahnen Veranlassung gegeben, einen höheren Beamten 
nach Prag zu entsenden, welcher jene Vorkommnisse und 
deren Ursachen zum Gegenstande eingehendster Erhebungen 
gemacht hat. Der Detegirte hat im Einvernehmen mit dem 
Verwaltungsrathe der elektrischen Bahnen die bei dem Be 
triebe wahrgenommenen Uebelstände sofort abgestellt, sowie 
eine Verschärfung der Controle eingeführt und wird über die 
noch weiter erforderlichen Massnahmen die entsprechenden 
Vorschläge erstatten, Es hat sich bei diesem Anlasse aber 
anch die Nothwendigkeit der Ergänzung der für den Prager 
Polizei-Rayon geltenden Fabrordnung durch mehrere Bestim- 
mungen botreffs des Fuhrwerksverkehres ergeben, und es werden 
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diese Bestimmungen in der bereits in Vorbereitung befindlichen 
neuen Fahrordnung zum Ausdrucks gelangen. 

Da die Informationen in Interessentenkreisen die unge- 
nügende Rentabilität der Ost -Afrika-Fahrten des 
Oesterreichischen Lloyd ergaben, wurde beschlossen, 
bis zu einer Klärung der politischen Lage und Wiederkehr 
normaler Verhältnisse die in Aussicht genommenen Fahrten 
einzustellen. Es unterbleibt desshalb auch die im März pro- 
jectirte Abfahrt eines Lioyddampfers nach Ost-Afrika. 

Im Uebrigen kann aber der regelmässige Dienst der ost- 
afrikanischen Linie für 1901 als gesichert betrachtet werden, 
da die ungarische Regierung ihre principielle Bereitwilligkeit 
ausgesprochen hat, sich an der Subventionirung dieser Fahrten 
zu betbeiligen. Gegenwärtig schweben die Verhandlungen über 
das Ausmass dieser Betheiligung. 

Wie wir schon mittheilten, ist bei den ungarischen 
Staatsbahnen die Auflassung einzelner Per- 
sonenzüge, deren Führung sich wegen ihrer ungenügenden 
Benützung als verlustbringend erwies, in Aussicht genommen 
worden. Dieser beabsichtigten Massnahme wurde in der Oeffent- 
lichkeit eine weit grössere Bedeutung beigemassen als ihr ge- 
bührt, Thatsächlich war von den ungurischen Staatsbahnen 
lediglich beantragt, anf neun Nebenbahnen 17 Loealzüge auf- 
zulassen. Das ungarische Handelsminiaterium wies den Vor- 
schlag mit Rücksicht auf die Unzukömmlichkeiten, die mit 
Fahrplanänderungen während einer Fahrplauperiode verbunden 
sind, ab und beauftragte die ungarischen Staatsbahnen anf die 
Frage gelegentlich der Erstellung des Sommer-Fahrplanes 
zuräckzukommen, 

Um die Züge abfertigenden Beamten in die Lage zu 
setzen, den ihnen nach den bestehenden Vorschriften zu- 
fallenden, auf die Sicherang des Zugverkehres abzielenden 
wichtigen Obliegenheiten, zu welchen auch die Ueberwachung 
der Ein- und Ausfahrt der Züge gehört, im vollen Umfange 
entsprechen zu können, hat das Eisenbahnministerium ange- 
ordnet, dass die Ankunfts- und Abfahrtszeiten, die Witterungs- 
verhäliniese und die sonstigen Bemerkungen über den Ver- 
kehr nor anf den Zugansgangs- und Endstationen, sowie auf 
den Zwischenstationen mit einem Aufenthalt von mehr als 
5 Minnten bei personenführenden Zügen und von mehr als 
15 Minuten bei Güterzügen von dem den Zug abfertigen- 
den Beamten persönlich einzutragen sind, Auf den übrigen 
Stationen ist dies — von gewissen, besonders bezeichneten 
Ausnalımsfällen abgesehen — vom Zugführer zu besorgen. 


Das Eisenbahnministerium hat weiters in einem Erlasse 
die Verwaltungen beauftragt, Sorge zu tragen, dass die Aus- 
gänge der Speisewagen und die Gänge in den Intercommuni- 
eationswagen, die oft durch Aufstapelung von Geräthen und 
Materialien oder durch Geplickstücke der Reisenden verlegt 
eind und hiedurch die Communication überbaupt und insbe- 
eondere im Falle einer Gefahr die rasche Entleerung der 
Wagen behindern, freigehalten werden. 

Tarifarisches: Das Eisenbahnministerium hat an 
die Privatbahnen einen Erlass gerichtet, welcher sich auf die 
Beschlüsse bezieht, die der Staatseisenbahnrath über die An- 
triige des Export-Comitös gefasst hat. Der Erlass weist darauf 
hin, dass sich dieses Anträge, von den Producten der Land- 
wirthschaft und den landwirthschaftlichen Industrien abge- 
sehen, deren Tarifirung erst in der nächsten Session des 
Staatseisenbahnrathes zur Berathung gestellt werden soll, mit 
sämmtlichen für den Export aus Öesterreich in Betracht 
kommenden Artikeln beschäftigen und gleich eine Reihe von 
Vorschlägen enthalten, welche allgemeine Fragen der Export- 
förderung auf dem Gebiete des Tuarifwesens und insbesondere 
auch im Verkehrs mit den Sechäfen berühren. Die Wünsche 
des Staatselsenbahnrathes richten sich nach ihrer Fassung in 
erster Linie an die Verwaltung der österreichischen Staats- 


bahnen, un! das Eisenbahnministerium führt gegenwärtig die 
noch erforderlichen Prüfungen und Erbebungen tür den Bereich 
der Stastselsenbahn-Verwaltung behufs entscheidender Stellung- 
nahme zu diesen Beschlüssen durch. In weiterer Folge wird 
in diesen Anträgen aber an die Regierung auch das Verlangen 
gestellt, dahin zu wirken, dass analoge Tarifmassnahmen zu 
Gunsten des österreichischen Exportes anch seitens der üster- 
rsichischen Privatbahnen getroffen werden, und behält sich 
das Eisenbahnministeriam sonach vor, successive nach Mass- 
gabe des Fortschreitens der Arbeiten bei den österreichischen 
Stantsbahnen, an die Privatbaln-Verwaltangen mit den ent- 
sprechenden Vorschlägen für die einzelnen Artikel oder Artikel- 
gruppen heranzutreten. Das Eisenbahnministerium setzt in- 
dessen die Privatbahn-Verwaltungen hievon schon im gegen- 
wärtigen Zeitpunkte in Kenntnis, um zu ermöglichen, olıne 
Verzug an die Prüfeng der sie berührenden Fragen auch vom 
Standpunkte ihres Verkehres za schreiten und auf diese 
Weise die erwünschte baldige Entscheidung über die in Frage 
kommenden Tarifmassnahmen zu sichern. 

Im Berichtsmonate wurde im Eisenbahnministerium eine 
Conferenz über die ueue Waren-Classification 
von unedien Metallen und Waren daraus abgehalten, An der 
Conferenz nahmen Vertreter der betheiligten Ministerien, De- 
legirte der Privatbahnen, sowie auswärtige Interessenten theil, 
Zwischen den Interessenten und den Balınverwaltungen wnrde 
im Allgemeinen ein Einverständnis erzielt. Die Waren- 
Classificationen sind hiebei nicht mit Tariferhöbungen ver- 
bunden, sondern es wurde im Grossen und Ganzen an den 
fräheren Positionen festgehalten. Nur in einzelnen Fällen ist 
für gewisse Finalproducte, die an sich hochwerthig sind, eine 
höhere Classification erfolgt. Im Uebrigen gelang es den In- 
teressenten, die Beibehaltung der früheren Olassifientionen 
durchzusetzen. 

Die Verhandlungen zwischen der Regierung und der 
Graz-Köflacher Bahn wegen Ermässigung der Tarife 
haben einige Zeit gernht. Sie dürften wieder aufgenommen 
werden, bis der Jahresabschluss der Gesellschaft erschienen 
sein wird, Nach den Anschauungen der Aufsichtsbehörde sollen 
die Einnahmen der Gesellschaft bereits jene ziffermässige 
Grenze überschritten haben, bei welcher das concersionsmässig® 
Recht des Staates, eine Tarifermässigung zu fordern, beginnt, 
Jedenfalls soll aber die definitive Jahresrechnung abgewartet 
werden, bevor das Verlangen auf Ermässigung der Tarife 
gestellt wird, Hiebei kämen nicht blos die Kohlentarife in 
Betracht, dä in der letzten Zeit auch Interessenten anderer 
Industrien, namentlich die Zündhöizchen-Industriellen, den 
Wunsch nach Tarifermässigungen aussprachen. 

Im Vorjahre sind bereits in einzelnen böhmisch en 
Export-Kohlentarifen erhöhte Frachtsätze „ja 
Wirksamkeit getreten. Demnächst soll nun auch der in Um- 
arbeitung befindliche «liddeutsch-österreichisch-ungarische Tarif, 
der den Verkehr von Stationen der Aussig-Teplitzer und Busch- 
töhrader Eisenbahn, sowie der üsterreichischen Staatsbahuen 
nach Stationen der Eisenbahnen in Wärttemberg, Baden, der 
Pfalz und Hessen umfasst, zur Ausgabe gelangen, der die 
bisher bestandene Kürzung der halben Abfertigungsgebühren 
beseitigt. Mit der Herausgabe der neuen böhmischen Kohlen- 
tarife nach dem Auslande wird einem oft gelusserten Wunsche 
der österreichischen Industrie Rechnung getragen. Dadurch, 
dass in den Auslandstarifen Kürzungen der österreichischen 
Antheile eingerechnet waren, stellten sich die Frachtsätze 
über die österreichischen Grenzstationen hinaus niedriger als 
diejenigen für den binnenländischen Verbrauch. Diese Un- 
gleichheit ist mit den neuen Tarifen beseitigt. 

Der Oesterr. Lloyd beabsichtigt, vom 1. September d. J. 
an die Zuckertarife für Ostindien und Japan 
am 2 sh zu erhöhen. Der Frachtsatz nach Ostindfen würde 
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sich hiedurch auf 18 ah, jener nach Japan auf 20 sh 6 d 
erhöhen. Der Centralverein für Rüäbenzucker-Industrie hat an 
den Handelsminister eine Eingabe gerichtet, in der gegen 
diese Erhöhungen Stellung genommen und gebeten wird, dass 
den Schiffen privater Unternehmungen, die nach Indien und 
Japan Zucker transportiren, die Snezcanalgebühr ersetzt werde, 
da diese Schiffe dann billigere Tarife ala der Lloyd erstellen 
könnten, Wie verlautet, dürfte auf dieses Ansuchen der Zucker- 
industrie nicht eingegangen werden, Dagegen ist zwischen dem 
Centralverein für Rübenzucker-Industrie und dem Oesterr. Lloyd 
ein Tebereinkommen abgeschlossen worden, wonach die Fracht- 
sätze nach Japan und China für die Zeit vom 1. September 
1901 bis 31. August 1902 anverändert bleiben und der Fracht- 
satz nach Indien bei directen Verladungen für die gleiche 
Periode mit 17 sh fixirt wird, Zu diesen Sätzen ist der Lioyd 
gehalten, ein Quantum zu verfrachten, das das in der Zeit 
vom 1]. September 1900 bis 31. August 1901 verfrachtete 
Quantum um 30%, übersteigt. Die Zuckerfabriken werden 
nach Thunlichkeit in gleicher Weise wie bisher für das Gros 
ihrer Verschiffungen im Vorlinein, und zwar so zeitlich als 
möglich den benöthigten Sehiffsraum anmelden, Schliesslich 
verpflichten sich die Interessenten, die dieser Vereinbarung 
beitreten, währen! des genannten Zeitraumes ihre Zucker- 
sendungen ab Triest, bezw. Fiume nach Indien, Ostasien aus- 
schliesslich durch den Össterr. Lloyd zu verfrachten. 


Finanzielles: Das zwischen der österreichischen 
Regierung und der Südbahn-Gesellschaft in Aus- 
sicht genommene Uebereinkommen, auf Grund dessen letztere 
die in den nächsten fünf Jahren fällig werdenden Rück- 
zahlungsraten anf den Kaufschilling der Linie Wien— 
Triest in vorhinein an die Staatsverwaltung abstatten soll, 
ist vor einigen Wochen der ungarischen Regierung mit der 
Einladang mitgetheilt worden, diesem Abkommen in Ausehung 
des auf die ungarische Staatsverwaltung entfallenden Antheiles | 
an dieser Kaufschillings-Rückzahlung beizutreten. Nun hat | 
die ungarische Regierung ihren Beitritt zu der erwähnten } 
Vereinbarung notifieirt. Hiemit erscheint diese Angelegenheit | 
endgiltig geregelt und wird sonach der definitive Abschlnss | 
des diesbezüglichen Arrangements erfolgen können. Die Rück- 

( 


zahlung umfasst einen Betrag von rund 15 Millionen Kronen 
effeetiv, von denen ungefihur 10 Millionen Kronen auf Oester- 
reich und etwa 5 Millionen Kronen anf Ungarn entfallen, 
welche an beide Staatsverwaltungen spätestens dreissig Tage 
nach der diesjährigen Generalversammlung bar abzustatten 
sind, Die Mittel hiefür werden bekanntlich durch Begebung 
des entsprechenden Nominalbetrages der 4pere. Investitions- 
Anleihe aufgebracht werden, Die Begebung, welche voraus- 
sichtlich einen grösseren als den für den genannten Zweck 
erforderlichen Nominalbetrag umfassen dürfte, da wohl anch 
das Investitions-Erfordernis zum mindesten für das laufende 
Jahr zur Deckung. gelangen wird, ist im Laufe des Früh- 
jahrs zu gewärtigen. Das Abkommen wird der diesjährigen 
ordentlichen Generalversammlung vorgelegt werden. 

Die Thronrede hat die Durchführung grösserer In- 
vestitionen für die Privatbahnen nater Initiative der Regie- 
rung angekündigt. In erster Linie kommt hiebei die Nord- 
westbahn in Betracht, Die für das garantirte Netz für 
Investitionszwecke verfügbaren Nittel sind erschöpft, die In- 
angriffnahme weiterer Investitionen erfordert die Aufbringung 
neuer Beträge, Die Gesellschaft erklärt jedoch, für das garan- 
tirte Neiz nicht in der Lage zu sein, Prioritäten olne Er- 
höhung der Staatsgarantie zu emittiren und ist deshalb an 
die Regierung mit dem Ersuchen herangetreten, ihr die Be- 
willigung zu einer Prioritäten-Emission unter gleichzeitiger 
Erhöhung des vom Staate garantirten Bruttoertrages zu er- 
theilen, Die Vorstudie in dieser Richtung wurde seitens der | 
Aufsichtsbehörde eingeleitet, jedoch noch nieht zum definitiven | 


Absehlusse gebracht. Der Weg, der hiebei eingeschlagen 
wird, hängt in erster Linie von der Höhe der für Investitions- 
zwecke in Aussicht genommenen Samme ab. Falls einem 
grossen Investitions-Programme die Zustimmung ertheilt würde, 
müsste ein fundirtes Anlehen aufgenommen und die Genehmi- 
gung des Reichsrathes zur Erhöhnng der Staatsgarantie ein- 
geholt werden. Falls man sich jedoch damit begaügt, den 
Investitions-Bedarf für einen kürzeren Zeitraum, etwa für ein 
bis zwei Jahre, zu decken, dann müsste die Nordwestbahn 
eins schwebende Schuld contrahlren, deren Zinsen in die Be- 
triebsrechnung eingestellt werden. In letzterem Falle ist die 
Zustimmung des Reichsrathes nicht erforderlich, doch könnte 
es sich hiebei nur um vorübergehende Regelung handeln, 
weil die schwebende Schuld schliesslieh doch fundirt wird 
und dann die Frage der Garantie ins Reine gebracht werden 
müsste, Welche der beiden Eventualitäten gewählt werden 
wird, steht noch nieht endgiltig fest. Man därfte sich jedoch 
möglicherweise für die Lösung der Investitions-Frage auf 
einen kürzeren Zeitraum und damit für die Einstellung der 
Belastung in die Betriebsrechnung entscheiden. Ausschlag- 
gebend für die Höhe der Investitionen wird hauptsächlich der 
Umstand sein, ob die Kosten des zweiten Geleises im Pro- 
gramm, welches die Regierung genehmigt, inbegriffen sind, 
oder ob man sich vorerst mit einer Theilstrecke Wien— 
Stockerau des zweiten Geleises begnügen wird, 

In den letzten Tagen ist im Schosse der betheiligten 
Ministerien eine Einigung liber die Basis, auf welcher die 
Ernenerung des Vertrages mit der Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft erfolgen soll, zu Stande gekommen. Wie ver- 
lautet, soll die bisherige Subvention von jährlich Einer Million 
Kronen eine Erböhuug erfahren. Es soll ferner beabsichtigt 
sein, eine Art Garantieverhältnis zwischen der Regierung und 
der Gesellschaft zu schafen, indem für den Fall, als der 
Reinertrag der Donau-Dampfschitfahrt-Gesellschaft unter ein 
bestimmtes Minimum herabsinkt, ein staatlicher Zuschuss bis 
zu dem festgesetzten Minimum erfolgt. Der Vertrag soll auf 
eine möglichst, lange Daner geschlossen werden. Es heisst, 
dass ein Zeitraum von zwanzig Jahren hielür in Aussicht ge- 
nommen ist. Der Unterbreitung einer Vorlage über die Sub- 
ventions-Frage an den Reichsrath werden noch Besprechungen 
mit den Delegirten der Gesellschaft vorausgeben, 

Die Gesellschaft ist bereit, einer solchen Einladung zu 
folgen, aber es scheint, dass sie die Concessionen der Regie- 
rung nach verschiedenen Richtungen ungenügend findet und 
namentlich mit der beabsichtigten Lösung der Subventions- 
frags nicht einverstanden ist. 


Im ungarischen Abgeordnetenhause wurde vom Handels- 
minister ein Gesetzentwurf, betreffend die Verlängerung 
des Subventionsvertrages mit der Ung» 
risch-Croatischen Seeschiffahrts-Gesell- 
schaft in Fiume eingebracht, 

Der bisher mit dieser Gesellschaft abgeschlossene Ver- 
trag, welcher mit Ende des Jahres 1901 abläuft, wird für 
die Daaer vos fünfzehn Jahren, vom 4. Jänner 1902 bis 
31. December 1916, verlängert und die Subvention der Ge- 
sellschaft auf K 430.000 erhöht. Die Gesellschaft verpflichtet 
sich, die Zahl ihrer Dampfer auf 25 zu erhöhen, welche einen 
Gehalt von 3436 Reintonnen umfassen werden, Unter gleichen 
Bedingungen ist die Gesellschaft verpflichtet, ihre Dampfer 
in Fionme oder einer anderen vaterländischen Werfte erbauen 
zu lassen. Die längere Dauer des Vertrages wurde mit Riück- 
sicht darauf zugestanden, dass die Gesellschaft genöthigt ist, 
im Sinne des Vertrages grössere Investitionen zu machen. 

Juristisches: Das Prager Ober-Landesgericht als 
Reeursgericht hat in der Cnratelssache der Besitzer der 
füntpereentiggen Prioritäten der Buschtährader Eisenbahn über 
den Kecurs der von den Besitzern der Prioritäts-Obligationen 
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gewählten Vertrauensmänner, sowie über den Recure des ge- 
meiusamen Curators gegen den Beschluss des Handelsgerichtes 
in Prag vom 29, December 1900, mit welchem dem Antrage 
um Ertheiluong des curatelsbehördlichen Consenses um Ein- 
bringung einer Feststellungsklage gegen die Buschtöhrader 
Bahn bezüglich der Art der Verlosung der Prioritäten keine 
Folge gegeben wurde, den Beschluss gefasst, es werde dem 
Recurse Folge gegeben, dem gemeinsamen Curator der Be- 
sitzer der fünfpercentigen Prioritäten der Buschtöhrader Bahn 
der ceuratelsbehördliche Consens ertheilt, gegen diese Balın 
eine Feststellungsklage einzubringen. Mit dieser Entscheidung 
ist die Frage, ob die dureh die freiwillige Conversion einge- 
zogenen Obligationen von den weiteren verlosungsplanmissigen 
Ziehangen ausgeschlossen sein sollen, der Entscheidung des 
Gerichtes anheimgegeben. 

In der Thronrede wurde auch die Einbrivgung einer 
Gesetzesvorlage über die „Zuständigkeit der Gewerbegerichte 
für Rechtsstreitigkeiten der bei Eisenbalınen und Dampfschilf- 
fahrt-Unternehmungen beschäftigten Personen“ angekündigt. 
Ein solcher Entwurf ist auf Grund gemeinsamer Berathnungen 
aller batheiligten Ministerien von der Justizverwaltung fertig- 
gestellt worden. Durch diesen Entwurf wird die bisher strittige 
Unterstellung der Transportunternehmungen unter die Judicatur 
der Gewerbegerichte praktisch durchgeführt werden. 

Die Wiener Handels- und Gewerbekammer hat sich in 
einer ihrer letzten Sitzungen mit dem von .uns registrirten 
Beschlusse der Verwaltungen, an dem Eisenbahn-Schiedsgericht 
fernerhin nicht theilzunehmen, befasst und nach längerer 
Debatte beschlossen: 1. Dar Directorenconferenz mitzutheilen, 
dass von ihrer Erklärung mit Bedanern Kenntnis genommen 
und die Auflösung des Schiedsgerichtes verfügt werde, 2. Hie- 
von die Oeffentlichkeit unter gleichzeitiger Bekanntgabe der 
Ursachen in Kenntnis zu setzen. 3. Dem Handelsmivister Be- 
richt zu erstatten und hiebei das Bedauern zum Ausdruck zu 
bringen, dass das Eisenbahnministerium seine Zustimmung zu 
einer Massregel gegeben habe, die herechtigtes Aufsehen und 
Misstrauen bein Publienm erregt habe, — (Man vergleiche 
daza unseren Leitartikel in Nr. 8 vom 10./3. 1901.) 

Ein bemerkenswerthes Urtheil wurde anlässlich eines 
Unfalles bei einem Dampfstrassenbahnzug in Klausenburg ge- 
fallt. Der Director der Dampfstrassenbahn und der Locomotiv- 
führer worden zur Verantwortung gezogen. Das Gericht erster 
Instanz verurtheilte den Director, der sich damit verantwortete, 
dass er ausschliesslich in seinem Bureau arbeitete und Ver- 
ordnungen zum Zwecke der Usbung weitestgehender Vorsicht 
erlassen habe, wegen aus Unvorsichtigkeit verarsachter Tödtung 
zu einem Jahr Gefängnis, während der Locomotivführer frei- 
gesprochen wurde. Die königl. Tafel sprach den Director frei. 
Die königl. Curie verartheilte ibn jedoch wieder zu 6 Monaten 
Gefängnis. 


CHRONIK. 


Kais. Rath Gustav Lederer 7. Der Club öster- 
reichischer Eisenbahn-Beamten hat abermals einen schmerz- 
lichen Verlust erlitten durch das am 6. d. M. erfolgte 
Hinscheiden eines seiner ältesten und trenesten Mitglieder. 
Kais. Ratlı Ober-Inspector Gustav Lederer gehörte dem 
Club seit seiner Gründeng an, und erfrente sich in 
allen Kreisen seiner Collegen und Untergebenen allge- 
meiner Beliebtheit und grossen Ansehens als tüchtiger Fach- 
mann. Er war am 25. Juli 1834 in Wien geboren, wo er 
anch die technischen Stadien absolvirte. 1856 trat er in 
die Dienste der Stants-Bisenbahn-Gesellschaft, als deren Zug- 
förderungschef er seit dem Jahre 1886 wirkte. In Aner- 
kennung seiner Verdienste war er 1890 mit dem Titel eines 
kaiserlichen Rathes ausgezeichnet worden. Der Ulub wird 
ihm stets ein ehrenvolles Andenken bewahren, 


Stand der üsterreichischen Eisenbahnbanten mit 
Ende des Monates Jünner 1901. Am Schlusse des Monates 
Jänner ]. J. verblieben 504°6 km Loeal- nnd Kleinbahnlinien 
in Bauansführung. 


Allgemeiner Beamten-Wohlfahrtsfond.*) 


In letzter Zeit wurde die Frage eines billigen Credits im 
Beauıteustand wiederholt ie der Oeffentlichkeit besprochen und wurde 
sogar vom I. Allgemeinen Beamten-Verein die Intervention der Be- 
gierang angerufen. Da es nun ganz ausgeschlossen eracheint, dass 
die mindestens 100 Millionen Kronen betragenden Beamtenschulden, 
tfir welche derzeit ohne die Prämienkosten für Lebensversicherungen, 
durchschnittlich 8x Ziusen bezahlt werden müssen, durch Staatshilfe 
convertirt werden, da weiters die jetzt fibliche Selbatbilfe mit hoch 
verzinslichen Einlagen keine Aussicht bietet, den Dariehenszinsfuss 
herabzasetzen, #0 bleibt nur der Weg einer anderen Art von Selbsthilfe. 

Zur Dorchführung eines diesbezliglichen Vorachlages von Herrn 
Rudolf Hlawatschek hat sich nun ein aus Vertretern aller Be- 
amten-Kategurien bestehendes Actions-Comits gebildet, welches hiemit 
alle Beamten auftordert, dieser mit obigem Titel ins Leben zu rufenden 
Institution als Mitglied beizutreten, 

Ordentliches Mitglied dieses Fondes kann jeder Beamta werden, 
und zwar auf Lebensdauer mit einem einmaligen Beitrag von K 50 
und als Jahresmitglied mit einem jährlichen Beitrag von K 4. 

Gränder mit K 500 nnd Stifter mit K 100 kann Jeder werden. 

Das zur Convertirung bestimmte Fondsvermögen entsteht daher 
aus den regelmässigen Mitgliedsbeiträgen, aus den Gründungs- und 
Stiftungsbeiträgen und aus diversen Einnabmen, wie Spenden, Legaten, 
Reinerträgnissen von Festlichkeiten on. =. f. 

Um jede Protection unmöglich zu machen und da speeiell im 
Anfange, wenn das Fondsvermögen noch nicht gross ist, nur ein 
kleiner ‘Theil der Schulden zur Conrertirung gelangen kann, «0 ent- 
scheidet das Los, welche Schulden vom Fond tibernommen werden, 
und für welche ılann an den Fond nur ea. 4% Zinsen zu zahlen wären. 

Das jährliche Reinerträgnis des Fondes wird mit 20% zur 
Subrentionirung schon bestehender Wohlfahrte-Institute für Beamte 
verwendet, indem darans jährlich vier gleiche Subventionen gebildet 
werden, welche im Verlosusgawege an vier sulche Institutionen ver- 
geben werden. 30% des Reimerträgnisses dienen zur ständigen Ver- 
mehrung des Pondsvermögens und 50% des Reinerträgnisses gelangen 
an die Mitglieder, Gründer und Stifter derart zur Auslosung, dass 
es. 10% hievon eine Prämie bilden und ca. 90% in Autheilen A K 20 
vertheilt werden. 


Die Gründer und Stifter haben daher die bei keinem Wohl- 
fahrtsfond vorhandene Aussicht, ihren Beitrag zurlicksuerhalten, was 
sicher viele Personen vder Unternehmungen, welche Beamte angestellt 
haben, eher veranlassen wird, einen Grtindungsbeitrag zu zeichnen, 
Die Mitglieder aber haben für die minimale Beitragsgebühr von K 4 
jährlich die Aussicht: 1. eine Prämie zu gewinnen, 2. einen Autheil 
vom Reinerträgnia zu erhalten und 3. durch eine Convertirnng ihrer 
Schulden eine bedeutende Zinsenersparnis ga erreichen, 

Der äusserst geringe Beitrag, den anch der ärmate Beamte 
jährlich erschwingen kann, würde aber einen Beamtenschutzrerein im 
vollsten Sinn des Wortes gründen, der jährlich Tlansende von Beamten 
aus Wucherhänden befreit und überdies diverse Wohlfahrts-Institute 
subventionirt. 

Nimmt man an, dasa dem Fond nur 100,000 Beamte beitreten, 
eine Snwme, die sicher nicht zu hoch gegriffen ist, da der I. Allge- 
ieine Beamten-Vereivn allein 136.000 Mitglieder hat nnd wohl auza- 
nelmen ist, dass speciell alle jene Beamten, welche bereits einem Vor- 
schuss-Consortinm angehören, dem nenen Fond beitreten, s0 ergäbe 
dies pro anno K 400.000 Mitzliedsbeiträge; nimmt man weiters an, 
dass die diversen Einnahmen nır 1% hievon, d.i. K 4000, betragen, 
und dass anf je 1000 Mitglieder nur ein Gründer, auf je 20n Mit- 
glieder nur em Stifter und anf je 100 Mitglieder nur ein Mitglied 
auf Lebensdauer mit K 5u Beitrag entfällt, so würde das gesamtmnte 
Fondsvermögen im ersten Jahre K 604.000 gross sein. 

Im Jahre 1899 betrug beim I. Allgemeinen Beamten-Verein der 
Durebschnittsvorachuss K #75, für welchen rund 8% Zinsen zu zahlen 
waren ; bei einer Convertirung anf 4% und der Annahme, dass die 
Abstatıung des Vorschnsses 10 Jahre danert, beträgt die Ziusen- 
ersparnis K 148°50. Mit dem Fondsvermögen per K 604000 könnten 
895 solche Durchsehnittsevorschtissee 4 K 675 ausgegeben werden und 
die gesnmmte Zinsenersparnis wäre K 132.907°50. Das 50 ige Rein- 
erträgnia des Fondes nur mit 18 den Bruttoerträgmisses gleich- 
gestellt, erreicht die Summe von K 6040. Der gesammte Werth, den 
die Mitglieder durch Anslosung erhalten, erreicht daher die enorme 
Summe von K 138 84750, eine Samme, die sicher den Trefferwerth 


* Auf Wunsch unseres geschätzten Collogen Herm Hilawstschek ver- 
öffentlichen wir den vorliegenden Aufruf, Aum, d. Kod, 
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der auf 100.000 Lose irgend einer Wohlfahrts-Totterie entfällt, weit 
übersteigt. 

Kann ea aber für einen Beamten ein edleres Wohlfahrtswerk 
geben, als jährlich Tansende von Collegen aus Wucherbänden zu be- 
freien und überdies noch die Wohlfabrts-Iustitutionen seines Standes 
zu unterstützen. 

Dabei ist der jährliche Beitrag nicht verloren, er verzinst sich 
vielmehr und das so entstebende Standesvermögen wächst rapid. Nach 


10 Jahren wäre, wenn nie mehr ala 100.000 Mitglieder vorbanden sind | 
und gar keine Gründungsbeiträge mehr eingehen, ein Vermögen von | 
K 4,372.396-76 vorhanden. Die Anzabl der in den 10 Jahren vorge- | 


nommenen Convertirungen mit durchschnittlich K_675 würde 10,509 
betragen, die gesammte Ziusenereparuis wäre über 3%/, Millionen 
Kronen Es liessen sich noch viele solche Ziffern anführen, wie viel 
x. B. für Wohlfahrtszwecke verwendet wird, was für eine reiche 
nene Steuerguelle der Staat selbst dann hätte, wenn er einen grossen 
Steuernachlass gewährt, wie viel die Reinerträguisantheile aus- 
machen u. #, f. 


Das unterzeichnete Actions-Comit& glaubt jedoch genu ) 
zu haben, nm sich der Erwartung hingeben zu dürfen, dass sich 
Tansende zum Beitritt melden; möge Niemand glauben, anf seine 
K 4 komme es nicht an, der Erfolg ist umso grüsser und würdiger 
nuseres Standes, je weniger Standesmitglieder sich von einer solchen 
Action ausschliessen. 


gesagt 


Beitrittserklärnngen wollen per Adresse: RndolfHlawatschek, 


VI. Hirschengasse 6, gesendet werden. 


Das Actions-Comitd zur Gründung eines 
Allgemeinen Beamten - Wohlfahrtsionder: 
Baumgartner Hans, k. k. Post-Ofücial; Cxapka Jalius, Ober- 
Otfieial der Nordbahn; Donhanser Josef, Sparcass* - Beamter; 
Ergert Wilhelm, k. k. Reehnnng®-Öffieial; Frü han f Hieronymus, 


Inspector I. Ch, Gemeinde Wien, städt. Gnawerke; Hamm Panl, 


Ritier v.. Rerisor der Bühm. Montangesellachaft; Hlawanta chek 
Rudolf, Direetions-Beamter der priv. österr,-nngar. Stants- Eisenhahn- 


Gesellschaft; Krenlitsch Robert, k. k, Revident im Finanz-Mini- | 


sterium; Poallak Adolf. Magistrat«-Beanter; Schimon Gottlieb, 
k.k. Kanzlist; Walz Josef, städtischer Exeeutions-Accemsist; Wenzel 
Vietor, k. k. Assistent im Finanz-Miuisterinm. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clabversammlang am 12, März 1901. Der 
I. Vieeprä-ident Herr Regierungsrat A. B. v. Loehr eröffset die 
ungemein zahlreich besuchte Versammlang mit folgenden geschäft- 
lichen Mittheilungen : 


Die nächste Clubversamminng fiodet Dienstag, 
den 19. Märzd.J, °47 Uhr Abends statt nnd wird Herr 
AdolfPrasch,k.k. Regierungsrath, Ober-Inspertor der österr. Staate- 
bahnen i, P., einen Vortrag mit Demonstrationen über: „Krizik's 
Blocksignal* halten. 


Dienstag, den 26. März d. J.,6 UhrAbenda, wird 
die 24. urdentliche Generalvrersammlnng abgehalten, 
zu welcher die Einladungen mit der Tagesordnung hereita versender 
worden sind. Das Wahl-Comits für die Wahlen in dieser 
Generalrersammlung bernft für Freitag den ®. März, 6 Uhr 
eine Wählerversammlung ein ned lade ich die Herren ein, 
sich an derselben recht zahlreich betheiligen zu wollen. 


Heute wird Herr Philipp Ritter v., Schoeller. Herren- 
hansmitglied, Bilder der Parıser Weltausstellung 100 
projieiren. 


Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilongen das Wort ? 


Da dies niebt der Fall ist, bitte ich nun Herrn v. Schoeller, 
mit der Projieirang der Bilder beginnen zu wollen, 


Herr v. Schoeller führt vorerst einen Plan der Pariser 
Weltausstellang vor und erläntert an demselben, welche coloarale 
Ausdehnung das Ausstellungsgebiet diesmal gehabr hat. Nach Be- 
sprechung der gauzen Anlage nnd ilırer im Allgemeinen ungenfigenden 
Verkehrsmittel, führt Herr 8. Schoeller in zwei Abtheilangen 


eine Serie von eirca 150 Lichtbillern vor, die «owohl hinsichtlich der | 


getroffenen Answahl, als insbesondere betreffs ihrer wahrhaft kinet- 
lerischen Ausführung dax lebhafteste Interesse des Anditorinma er- 
wecken. Die gebotenen Bilder waren nicht nur für alle Diejenigen, 
die die Pariser Ausstellung besncht hatten, eine augenehme Reeapi- 


Eigsutbum, Heranagabe und Verlag das Ciub 
- österr. Eisenbahn-Beamten. Dr. 


| 
| 


Fur die Redastion verantwortlich 
Frauz Hi 


tnlation den dort Gesehenen, sondern auch für Jene, die die Aus- 
stellung nicht bemmchen konnten,” eine instractire Auslese all des 
Schönen, was aie dort hätten sehen können. 


Herr v8. Sehoellerfand sowohl durch seine herrlichen Bilder, 
als auch durch den von ihm gesprochenen, instrnetiren, begleitenden 
Text den lebhaftesten Beifall des Publienms, der sich nach den herz- 
lichen Dankesworten, die der Herr Vorsitzende namens des Clubs an 


' ihn richtete, nochmals erneute. 


Der Schriftführer: Ober-Ingenieur Karl Spitzer. 


Der Ausschussrath beehrt sich hiemit zu der 
Dienstag, den 26. März I. J., 6 Uhr Abends 
im Clublocale (I. Eschenbachgasse 11) 


stattfindenden 


XXIV. ordentlichen Generalversammlang 


des 
Club österreichischer Eisenbahn - Beamten 
einzuladen. 
Tagesordnung: 
. Bericht des Ansachnasrathes. 
. Berieht der Rechnnngs-Revisoren. 


. Wahl eines Viee-Prüsidenten und von 7 Mitgliedern des 
Ausschnasrathes; ferner der Rechnungs-Rerisoren sowie 
deren Stellvertreter, 

4. Beschlussfassung über etwa angemeldete Anirfge, 


Es wird ersueht, dieser Versammlung beizuwohnen md etwa 
beabsichtigte Anträge (Pnnkt 4 der Tagesordnung) bis Jängatens 
19. März dem Präsidium bekanntgeben zu wollen. 


Der Ausschussrath 


Pa SE 


es 
Club österreichischer Elsenbahn-Beamten. 


Das gefertigte Wabl-Comite beehrt sich die Mittheilnng zu 
machen, dass anlässlich der in der Generalversammlung 
vom®26.März d.J. vorzunehmenden Wahlen eines Vicepräsidenten 
und von sieben Mitgliedern des Ausschussrathes eine 


Wähler-Versammlung 


am Freitag, den 22. März d, J., um 6 Ubr Abends im Vortragssaale 
des Club stattfindet, und ladet zu zahlreichem Besuche ein. 


Das Wahl-Comite. 


Das gefertigte Comit6 beehrt sieh zur gefälligen Kenntuis zu 
bringen, dass am 


Dienstag, den 2. April 1901, um 7 Uhr Abends 
ein 
Laternen-Abend, 


Vorführung von Reiaebildern von Portngal und Andalusien, durch 
Herrn Josef Beck, stattfindet, 

Nebst den giltigen Saisonkarten sind Karten für Mitglieder 
oder deren Angehörige ä 1 Krone per Person und Gastkarten 
es per Person im Seeretariat in beschränkter Anzahl er- 

tich, 


Das Excursions- und Geselligkeits-Comite. 





Nene Begünstigungen.*) 

Secession, Ausstellung bildender Künstler, Wienzeile. Ein- 
trittaksrten zum erımäasigten Preise von 60 h, statt 100 h pr. Stück, 
sind im Club- Seeretariat erhältlich. 

Vereinieung österreichischer bildender Käünst- 
lerund Künstlerinnen Wien. Eintrittskarten zum Besuche 
der Kunstansstellungen 41. Miecbaelerplatz 1) sind zum ermässigten 
Preise von 30 h, statt 60 b, per Stück im Club-Seeretariat erhältlich. 





*, Wir ersuchen, von diesen neuen, sowie von allen bisherigen Be 
güänstigungen bei jeder sich bietanden Gelegenheit Gebrauch za machen. 





Druck von R. Spies & Do. 
cher, Wien, V. Bezirk, biranasangasse Br. Iü. 


Elbeumschlags-Verkehr mit West-Oesterreich. 





Einfährung eines neuen Tarifes. j A. h, priv. Südbahn-Grfelfhalt. 
ER an 1. vr Ass er a: Tarif a a alaer- Kürzefte amd brauemfte 
erkehr mit West Oesterreie t; insoweit jedo: diesen | 

Tarif Erschwarungen oder Frachterhöhungen eintreten oder bestehende | 8 pa Ilyugs- -Berb indungen. 
Frachtsätze nicht ersetzt werden, bleiben die bisherigen Frachtsätze 
noch bis 1. Mai 1901 in Giltigkeit. N Wien-Fäd-Kirsl 

Durch den zur Einführung kommenden neuen Tarif wird der t me Arco-Risa). 
esmeaigs Tarif vom 1. November 1896 sammt den Nachträgen I ei... 

V ausser Kraft tzt. R > nn 


Der neue Tarif enthält vielfach gefinderte, gegentiber dem bis- 
herigen Tarife theils erhöhte, theils ermässigte abge in = 
Classengut- und Ausnahme-Tarifen, eg 
ditions-Bestimmungen, den Kilometerzeiger, schliess de Lich. 
fristtabelle, 

Der Tarif ist bei der unterzeichneten Direction, sowie bei den 
betheiligten er zum Preise von Mk. 1770 — K 2 erhältlich. 








k. priv. österreichische Nordwestbahn wur 
als geschäftsführends Verwaltung. = | 
Deutscher Eisenbahn-Gütertarif. 
Einführung eines neuen Theiles I, Abtheilung Bunddes | | 
Nachtrages I zur Abtheilung A. Lan 


- = 


An Stelle des dentschen Eisenbahn- Gütertarifes, Theil I, Ab- 
theilung B vom 1. Jänner 1900, nebst Nachtrag I, tritt am 1. April 1. J. 
ein neuer Tarif, Theil I, Abtheilung B, in Kraft. Gleichzeitig gelangt 
der Nachtrag I zum Theil I, Abtheilung A, zur Einführung. Exem- 





NM. Peieesburg-Wien-Mippa-Erprräzug 


iare erliegen in den Stationen Friediand i, B., Raspenau und Reichen- -Wien-(Erief- ; ee 
ber, pe che der unterzeichneten Direction zur Einsicht bereit und Se en 
"sowohl bei der königl. Eisenbahn-Direction in Berlin, als auch e PR r 
= der Station Reichenberg zum Preise: N 31 
30 Pfg., resp. 86 h für Theil I, Abtheilung B, N Mnoe : 
6 5 »: %5, rn Nachtrag I, Abtheilung A ir! je Teenie 
erbältlich. 





K. k, priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


MEERE erst PIEEIEETELTLTITET 


Station Eu er re ei Drebrei zur u |. 
führung gelangen und werden die dies ichen Arbeiten ert- Gesellschaft 
wege vergeben. Die Bausumme für dieses Object beträgt a: 216.000, kn w pri. Sudbahn 
Die Vorlage der Offerte bat bis 1. April 1901 bei der k, k. Staats- 
bahn-Direction zu erfolgen. 

Beding sind enthalten in der „Wiener Zeitung“, 
im Kae enfurter Zul latte Auch könn dla Schiffahrt . der 

u önnen en taate- 
ar Gersctn Vila eingesehen werden 
Z. 5985 ex 1901. 





FAHRPLAN. _, 


‚ Penner Il 
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r 
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Su umunmunn 


Glltig ab 1. Ostober 1000. 


K. k. Österreichische Staats bahnen. 
Kürzeste Zugverbindungen: 
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Sumrse 


Une Wien— Hiızu— Cannes. 

ab 315. Norsmber täglich. 

Anachlan om At. Feorbung va I Warschau in Win A. 
jeden Dienstag, Ammchluns nach Warschau u SL Priersbung 

., jeden Dancerstag 


BREFrr 

AARRMA 
Enin 
Saie 





„unäön_sens-uäum ns tunumn.. 





Kr 
rl " Bett: und Apmansages Tre eier. Warntan 


Puarblumen ı Wine Cuuten 14, Ei. Tetensbung- Carne 
us BL, Cannes - Wien 19%), BL. Cnnnes Felerbung TO 








Priv, und pat., 


a 


„Bxsiccator“ 


% de Ritter % 


Kleiderhaus M. Neumann 


Wien, I. Kärntnerstrasse 19, 
Kammgarm-Anzug . . . 1 15.— 
Ueberzieher . . 2. 0.9 9— 
Bavelock „sur ur. 9 


Ill. Preiseourants und Muster gratis & france, 
Mitglieder des Club österr.Eisenbahn-Beamten ansnahmaweise6 % Rabatt, 
es ss 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 


Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallglesserel, 


Gussstahlhätte In Pilsen 


Natert Kiegeimanchinen mittahlrädern, Praskörper der Zisgel 
mit &piralsähen zur Verhinderung dar Drehung des Materialr, Erhöhung dar Leistung 


und zum Schuts gegen Abnutzung nach Patent L. Schmelzer, Magdeburg. Bereirer- | 


Falzzingelpressen, Einrichtungen für Btrangialzziegel nach den Patenten der Gail- 
thaler Gewerkschaft. Einrichtungen für Harizerkleinerung. Steinbreeher, Walzwerke, 
Mahlgäuge, Pendelmühlen, Transporteure, Elevaloren, Fahrstähle, 


Specialität: Stirnräder mit gefraisten Zähnen. 7 











PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13. 
Inhaber: Jullus Moeller & J, George Hardy, 


beeidesa latentanwblte. 


@egr. Im Jahre 1851. Telegr.-Adr. : Fagetmeier Wien. Teleph. Nr. 5209. 


„GANZ & C®. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


FABRICATION 


ron 
Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 
ans Bpecialmaterial nach amerikanischen System für den 
gesammten Elsenbahnbedarf, Industrle- und Kleinbahnen. 
Special-Abtheilungen 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 


schleiferei-Anlagen 


ferner für 


 Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTH ur LUNG 
elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen 





Kigentham, Horausgabs and Yarlag des Club 
österr. Eissubahn- Beamten. 


Bedsatend besser als Carbollneum wad alles andere. Vernichtet 
und Mauerfeuchtirkeit. Sioheres Mittel, Lässt keinen Satz in den Gefüssen 
zurück, daher bedeutend billiger. Broschürn gratis, Bei Abnahme füsserweise, 


maschinen: 











? 5 gung von Peluche und Rips auf M& 
; Anstrich nach Anweisung von Jedermann leicht zu besorgen. 








chwamnm 


mässiger Preis. Lässt sich mit allen Farben mischen. 


BUS Comptoir im eigenen Hause: IIL, Parkgaase 10, 


AUFZÜGE 


aus der ku 


k, 
HOF-MASCHINEN- u. AUFZÜGE-FABRIK 


A. FREISSLER, Ingenieur 
Wien, X., Erlachplatz 4 
Budapest, VI. Davidgasse 2, 


„DER CONDUCTEUR“ 


Offieisllss Oourabuch der österr.-ungar, Eisenbahnen 


x 


Abonnenten ort. — Die Tasile: 


mratis und frasou men 
Ungarn, Ausland sind einzeln lösbar. — Prinumerations-Grbühr für das 


ganze Jahr 19 K (mit franco Pontrerwadangt, 

Rinzeine Hefte 1 K 20 b, mit fraura Posiversendung 1 K 40 h. — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Fahrp!inen Freis 60 h, framcs per Pont 70h: 

Eye Tupı heienn Kine en 

welche am jedem beginnen können, jedoch nur 
Pos a: 
Ole Yorlagshandlung R. v. WALDHEIM In Wigs 
VI, Seldengasse 9. 

y Expedition : I. Sehulrıstrasse 16. % 


Schmalspur-Bahnen 


aller Art für industrielle, forst- and landwirihschaftiiche Zwecke, 
für Hand-, Zugtbier-, Locomotiv- und elektrischen Betrieb efera 
zu Kauf und Miethe 


Orenstein & Koppel 


WIEN, I. Kantgasse 3. « PRAG, Mariengasse 41. 

(Ecke Fichtegasse.) Lorcsmstiven ron 19-146 Pferde 
Stahl- Maldenkipplowries ron | kräften für Hols- = Kohlenfensraug, 
if, bin 23 Inhalt für Krd«, Biein«, Lehm- amei-, duei- und vierachsig. 

und Dunger-Transporte, « Karren aller Art. * 
Waldbahonwagen zum Transport Grubeonrchleuem nebst Kleinmaterial 
von Rand- nad Hrennbols von 2000 bis im allen Profiiem, W dabaihe, 

10.000 kg Tragkraft. als: Häderpaarse, io. 

Wazen f. die Ziegel- un. Btein-| Aufzug. u. Bremsbergbahnen 
industrie rum Thon-Transport u. zur | in allen (röasen und für alie genge, 
Batöı derung balbferäger u. fertiger Breins. tür Beil- oder E: 
Vermiethung ganzer Anlagen. — Finanzirung, technische 
Durchführung und Ausführung von Kleinbahnen grösseren Umfanges 
für Personen- und Lastenbeförderung, mit Dampf- oder elektrischen 

Betrieb. — Ausführliche Kataloge gratis und france. 








Telephon Nr, #390, Teisphon Nr. 2306. 


K.u, k. patentirter 


Farben» Begenerator 


neuestes unfehlbures Mittel zur Auffrischung und gründlichen Beini- 

beln. Furben-Angabe nöthig. 

Probe- 

seadungen für die Bahnen frunen und gratis. SIG. WEIS, Wien, II. 

Gr. Sperlgasse Nr. 16, Lieferant der k. k. Stantsbahnen, der Südbahn, 
der Anatolischen Bahnen und vieler Auderer, 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IF. Bez., Faroritenstrasse Nr. 28. 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Pros 


werden 


— 





Druck ron R. Spies & Co, 
Wien, Y. Bezirk, Strunsssugasse Nr. Id 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitun 





Redacon, und A: Administration ı OR G AN Abonnement is, Postversendung 
= we Admint- Gun 10. aijkarig u 
de Für das 
stration: Nr. 800.245 


mug m. Club Österreichischer Eisenbahn-Beamten. aa ne = u. 
dactions-Comit6 festgesetzten Tariia 


EEE En Spielhagen & Schurich in Wien. 
ri N Einzelne NE Heller. 
Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. Offene Eumer 


N® 10. Wien, den 1. April 1901. XXIV, Jahrgang. 


Alleinige Inseraten-Annahme bel M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionsprels: pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 


| 0 ge 1 _cy Een 
Vesterreichische Schuckert- 

7, Eins tketrenee 150. Werke a. 

‚ Elektrische Beleuchtung. | 

Elektrische Kraftübertragung. 

2 ‚ ıpparate, 


Sicherungen, Den Messiustrumente, Wattstundenzähler 
| (System Schrckert). 


Speolalltäten: Elektrische Strassenbahnen, Industrie- u. Gruben- 
bahnen, Locomotiven, elektrische Betriebseinrichtnngen für alle 
Industriezweige, Aufztige, Ventilatoren, Pumpen u. s. w., Fahr- 
bare elektrische Bohrmaschinen. 














Ausssichnungen 


KL Ir, ran Pa, 


C. SCHEMBER & SÖHNE 


k. u. k, Hoflieferanten 
Wien-Atzgersdort 
erzeugen Lesemotiv-, Wangon-, Strassenfuhrwerks- u. Magazins- 
Brückenwagen, Gold-, S iber- und alle Gattungen Schalen- 
Wagen eto, 
Wagen mit automatischer Registrir-Elnrlohtung. automatischer 
Fahrsperre und Apparat-Elnstellung mit Zählwerk. 
Central-Kanzlei und Haupt-Niederlage: 




















Locomotiv-Kosselrohr -Reinieungsapparat, 


Patent In allen europälschen Staaten, 


ne 


Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Kuss, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, 1X,. Kolinganse 8. 


Möbeltransporte 
= TAROS.IELLUNEN] ana EINLAGERUNG 


CARO & JELLINEK 


r veov wien, I. Schottenring Nr. 27. 
Felix Blazicok Gründungen — 
Wien, V. Straussengasse 17 , für die = 
Fabrik für Eisenbabnansrüstungs Gegenstände | ÖSTERR. EISENBAHN -ZEITUNG 


Peuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirza Deeou sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 
zangen, Gherbauwerkstnge nt u I. des In- und Auslandes besorgt billigst die 


Lieferant der k.k. österr. Staatsbahnen, der meisten Österr. Privatbahnen. | Annoncen-Expedition 
M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 
Hiezu eine Beilage der Firma Artaria & Co., Wien. 


& > 
: 


*oduuI) pun 


spu13 oyuuınoosjarg ayıyıyanııy 


Ersparnis an Feuerungs-Material. 


a 
5 
E 
£ 
E 
£ 
|: 
$ 
E 


eheuber’e FL Patent - Waggon - Brücknwage ohne Geleimunter- 
Mauerwerk rubend 0 isernen Kasten 


montirt, a und Beginteir-Biurichtung fl für de ganze Tragkraft. 
In Anwendung auf sämmtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. 





u 


HUTTER & SCHRANTZ | |\lIE EEKlrIlätsAcliengeselschaft 


. u. k. Hof- und anschl, 
Siebwaaren-, Drabtgewehe- -Gefechte-Pabrik u "Siech-Perfortr-Anstalt M Wien X, 


Elektrische Bahnen 1... 
Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 


übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 


wıny, Mariahilf, Windmühlgasse Ir. 16 u. 18 und PRAG-BERSA 
ampfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
draht-Geweben und -Getlechten für das Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauchkustengitter und Verdichtungsgewebe; 


ausserdem Fenster- und gung er gnarge patentiert 
gepressten Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hütteuwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke ala besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgelochten und gesehlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen zu Sieb- und Sortier- 
Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach gr me Artikeln in vorziigliehster 


yet zu m den MI bil rn CH Preisen, 
erlangen france 


und graiis. 





In Vorbereitung! 
Unter Förderung des hohen k. k. Handels-Ministeriums : 


OesterreichischersgeGentral-Kataster 


Ein vollständiges, nur auf amtlichen Daten beruhendes Adress- 
buch der sämmtlichen Handels-, Industrie- und Gewerbebetriebe 
Oesterreichs, 

Der amtliche Adressentheil des: 


Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, \Vechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren. Bogen- 
| Plampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
Band I, Wien umfasst va. 105.000 Betriebe, Ladenpr. geb. K 13.— |Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 
„ 1, Niederösterreich umfasst ca. 66,000 Betriebe, Laden- 


preis geb. K 14.60 Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
„ II, Oberösterreich und Salzburg umfasst ca. 50.000 Betriebe Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Ladenpreis geb. K 11.80 
„ IV, Steiermark umfasst ca. 47.000 Betriebe, Ladenpreis Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 


geb. K 10.— | 

" V, Kärnten, Krain umfasst ca. 38.000 Betriebe, Ladenpreis 
geb. K 8.— 

„ VI, Klstenland, Dalmatien umfasst ca. 28.000 Betriebe, 


Ladenpreis geb. K 6.60 
„ VI, Tirol aa Vorarlberg umfasst ca. 50,000 Betriebe, Georg g Zugms a er & Söhne 
omptoir: 








Ladenpreis geb. K 12.— Fabrik: wesiena: © 10; Gompt . 1. Suchen 10 
„ VIII, Böhmen (2 Theile) umfasst ca. 273.000 Betriebe, Laden- nalität und 

preis geb. K 32.— Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus aus Kupfer 
„ IX, Mähren, Schlesien umfasst ca. 112.000 Betriebe, Laden- | Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rnndkupfer für Bolzen, 

preis geb. K 25.— Eupferbleche, Siederohrstitzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
» X, Galizien, Bukowina umfasst ca. 120.000 Betriebe, Laden- Scheibchen u. a. w. 


preis geb. K 27.— 


Complet K 160.—. Bubserlbenten dis en Werkes (10 Blinde) 
erhalten 250%, Rabatt 


Nach Erscheinen des Werkes tritt de volle Ladenpreis per 
K 160.— in Kraft. Ausser dem amtlichen Adressentheil enthält 
jeder Kronlandsband ein allgemeines alphabetisches Branchenre- 
gister, eine Kronlandskarte, sowieein vollstlindiges Ortsverzeichnis. 
MS- Prospeot auf Verlangen gratis. 
Verlag des Oesterreichischen Central-Katasters 
Wien, IX., Hörlgasse 5, 


















&öa WILHELM BECK & SÖHNEIu.k Hofieferanten 


WIEN. 
VIll/1 Langegasse Nr. 1. | l. Graben, Palais Equitable 
Centrale. Stadi-Nlederlage. 
Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 


Eueetehten. 
BI Preisliste ammıs Leu hisungebeulingmiasen 


IDUMPEN TETAAGEN] 


aller Arten für häusliche und öffent- 
liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 















neuester, verbesserter Constructionen. 
Decimal- und Laufgewichts-Brückenwangen 
und Industrie. aus Holz und Eisen, für Handels-, Verkatirs-, Fabrik 


Eisenbahn-Zwocke, 
Gummi- und Hanfschläuche, 


Röhren aller Art. Commandit-Gesellschaft für PIMPEN- Und Maschinen-Fabrication, 


W. (+ ARVE NS, Wien [f Wallfischgasse 14. 


I. Schwarzenbergstrasse 6 
Kataloge gratis und franoo. 








Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 
Ne: 10. Wien, den |, April 1901, XXIV. Jahrgang. 


INHALT: Olubanktindigung. Die Distanz-Bremse von Dr. 8. Steiner. Von F. R. Engel, Ober-Inspestor der österr. Nordwestbahn. 
Oesterreichische Eisenbahnstatietik pro 1899. — Chronik: Gesangrerein österreichischer Eisenbahnbeamten in Wien. Eisen- 
bahnrerkelir im Monate Jänner 1801 und Vergleich der Einnahmen mit jenen des Monates Jänner 1900. Eröffnung neuer 
Eisenbahnstrecken in Ossterreich-Ungarn im Jahre 1900, Betriebseinnahmen der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen im 
Jahre 1900. Frauen im Eisenbahndienst, Die sibirische Eisenbahn. Die Eisenbahnen in Siam. Läugen der im Deutschen 
Reieb im Jahre 1900 eröffneten Eisenbahnen. Arbeitszeit der Eisenbahnberliensteten in Prensseu. — Literatur: Üsster- 











reichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst. Emseherthallinie nnd Canalisirang der Lippe. Artaria's Eisenbahn- und 
Postkarte. Am sausenden Webstahl der Zeit. — Clubnachrichten: Bericht übar die pre ee am 19. März 1901. 


Wahlresultat der am 26. März 1901 abgebaltenen Generalversammlung. Anzeige des Laternen-Aben 


Begünstigung. 


ea. Aenderung einer 





Laternenabend: Dienstag, den 2. April 1901, 
7 Uhr Abends. (Vergl. auch Clubnachrichten, Seite 112.) 





Die Distanz-Bremse von Dr. S. Steiner. 
Von F. R. Engel, Ober-Inspector der österr. Nordwestbahn. 


Begreiflicherweise ist die Sorge der zünftigen 
Eisenbahn-Techniker und der sich freiwillig in ihren 
Dienst Stellenden schon seit jeher der Verbesserung und 
Ausgestaltung aller zur Sicherung des Verkehres dienenden 


samkeit in der Gegenwart gerechtfertigt, als die Fahr- 
geschwindigkeit aller Zugsgattungen, insbesonders der 
Schnellzüge, in ständiger Zunahme begriffen ist. und als 
jeder neue Kilometer an Geschwindigkeit auch eine Qnelle 
der Gefahren mehr bedeutet; die ist aber nur dann einiger- 
massen richtig zu taxiren, wenn in Erwägung gezogen wird, 
dass die Wirkung im Ernstfalle, d. i. bei eventuellen Zu- 
sammenstössen, im Verhältnis der Quadrate der (erhöhten) 
Geschwindigkeit sich änssert. 

Da auch gleichzeitig die Anzahl der verkehrenden 
Züge stets wächst, so müssen die Anstrengungen der 
berufenen Kreise desto intensiver auf diesen Zweck hin 
sich vereinigen, bezw. müssen alle wie immer gearteten 
Massregeln ergriffen werden, welche geeignet erscheinen, 
das Gebiet der bösen Zufälle möglichst einzuengen. 
Insbesonders ist hiezu die Veranlassung seit Einführung 
der continuirlichen Bremsen gegeben und liegen hiefür 
die Verhältnisse namentlich bei den automatischen Arten 
derselben günstig. 

Unter den hier in Betracht kommenden Objeeten zählen 
— ausser den Fahrbetriebsmitteln selbst — in erster 
Reihe die Signalisirungsvorrichtungen ; unter diesen nehmen 
jene, welche den Eingrift von aussen gestatten, um einen 
Zug zum Stehen zu bringen, den ersten Rang ein, sei es, 
dass dieses Eingreifen durch den Bahnwächter oder auf 


motivführer blos aufmerksam gemacht, oder die Bremsen 
ohne sein Zuthun angezogen — oder auch, dass ebenso 
die Zugschranken selbstthätig geschlossen werden. 


Es genügt in dieser Hinsicht, sich der jüngsten 
Schreckensorte wie Offenbach a. M., Frankfurt 
a. M., Graz, Grafenstein bei Klagenfurt bis zurück 
nach Mönchenstein zu entsinnen, um die enorme 
Bedeutung jener Apparate sofort erkennen zu lassen, 
welche im Stande wären, derartigen furchtbaren Vor- 


.ö Bohn | kommnissen in verlässlicher Weise vorzubeugen. 
Einrichtungen zugewendet. Umsomehr ist diese Aufmerk- | 


Wenn aber auch von der rein menschlichen Seite 
hiebei abgesehen wird, von dem namenlosen Kummer und 
Schmerz, welchen die Tödtungen und Verletzungen der 
vom Schicksal Ereilten verursachen, so sprechen doch auch 
die nüchternen Ziffern eine weithin vernehmliche Sprache, 
welche mehr als alles Andere darthut, von welcher segen- 
bringenden Wirkung auch für die Bahnverwaltungen eine 
derartige Erfindung wäre. Aus der von der Verwaltung 
des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen verfassten 
umfangreichen Statistik („Statistische Nachrichten“ etc.) 
ist zu entnehmen, dass im Betriebsjahre 1896 auf dem 
allerdings ganz ungeheuren Gebiete von 86.468 km Länge 
sich im Ganzen 496 Fälle von Zusammenstössen und 
Streifungen ereigneten, — wobei jene ausser Betracht 
gelassen sind, welche auf unvorsichtiges Rangiren und 
Zusammenstellen der Züge zurückzuführen sind. Die 
Folgen davon waren 33 Tödtungen und 317 Verletzungen, 
(zusammen 350 körperliche Beschädigungen), ausserdem 
950 „erhebliche“ und 1658 „unerhebliche* Beschädigungen 
an Fahrbetriebsmitteln. 

Auf Grund der Haftpflicht- und Unfallversicherungs- 
gesetze wurde im Ganzen 

Mk. 17,298.025 
ausbezahlt. Wie viel hievon anf das Capitel „Zusammen- 
stösse und Streifungen“ entfällt, lässt sich selbstver- 


automatischem Wege erfolgt, und sei es, dass der Loco- | ständlich nicht direct angeben. Allein wenn das Verhältnis 
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der Tödtungen und Verletzungen aus diesem Grunde, zur 
Gesammtheit der Tödtungen (1342) und Verletzungen 
(3051), zusammen = 4393, auf obige Summe in An- 
wendung gebracht wird, welches Verhältnis = 8°/, beträgt, 
dann ergibt sich der aus dem genannten Titel entfallende 
Theilbetrag zu Mk. 1,383.842. Rechnet man hiezu noch 
einen weiteren, für die Instandsetzung der 2608 beschä- 
digten Fahrbetriebsmittel erforderlichen Betrag von 
Mk. 116.158, entsprechend = Mk. 44 im Durchschnitt, 
so ergibt sich die stattliche Summe von rund Mk. 1,500.000, 
welche somit in 10 Jahren — gleichbleibende Verhältnisse 
vorausgesetzt — das ansehnliche Capital von ca. 
Mk. 15,000.000 repräsentiren würde, welche Ziffer schon 
aus dem Grunde gering zu nennen ist, weil der von den 
österreichisch-ungarischen Bahnen für Schadenersätze auf- 
gewendete Betrag im Vergleich zu jenen der deutschen 
Bahnen um etwa Mk. 100.000 (relativ) niedriger ist. Die 
Gesammtzahl der durch „Entgleisungen*, „Zusammenstösse 
und Zugstreifungen* sowie „Sonstige® (Ueberfahren von 
Fuhrwerken etc.) verursachten „erheblichen“ Beschädi- 
gungen an Fahrbetriebsmitteln betrug 1308, daher ergibt 
sich die auf „Zusammenstösse etc.“ entfallende Anzahl 
zu ca. 73°/,, nimmt also den Löwenantheil ein. Zweifellos 
nehmen auch die Beschädigungen selbst hierin einen ganz 
wesentlichen, mindestens ebenso hohen Rang nach Umfang 
und Intensität ein, so dass der oben zu Grunde gelegte 
Durchschnittspreis von Mk. 44 per Reparatur wohl als 
ein sehr geringfügiger bezeichnet werden muss Selbst- 
verständlich kann aber dieses Calcul angesichts der grossen 
Willkürlichkeit aller zu Grunde gelegten Annahmen nicht 
den geringsten Anspruch auf Genauigkeit erheben, sondern 
verfolgt nur den Zweck, ein beiläufiges Bild über 
die verheerenden Wirkungen der Zusammenstösse auch 
in finanzieller Beziehung zu bieten. 

Alle bisher auf mechanischen Prineipien aufgebanten, 
zur lösung dieser Frage, d. i. die Bremsung von Anssen, 
bestimmten Constructionen scheiterten an dem prineipiellen 
Uebelstande, dass keine derselben genügend widerstands- 
fähig sich erwies gegen die zerstörenden Tendenzen, die 
sich aus dem furchtbaren Anpralle eines mit 60, 80, ja 
100 km per Stunde verkehrenden Zuges ergeben. Man 
vergegenwärtige sich nur, dass der Geschwindigkeit von 
100 km per Stunde, eine solche von nahezu 28m per 
Secunde entspricht. Doch auch bei dieser Grenze wird 
heute noch nicht Halt gemacht, man zieht 150, ja sogar 
200 km per Stunde, d. h. 40, bezw. 55 m per Secunde 
ernstlich in Betracht. — — — 

Die Versuche der Lösung des Problems auf elek- 
trischem Wege haben mit all’ den Uebelständen zu 
kämpfen, welchen derartige feine Construetionen ange- 
sichts der Unbilden der Witterung ete. ausgesetzt sind. 

Ausser der Forderung der grössten Widerstands- 
fähigkeit gegen Stoss, erweisen sich aber noch zwei 
weitere Anforderungen von besonderer Wichtigkeit, welche 
somit erschwerend auf die Ausführung einwirken: jene, 
wonach das sogenannte Durchfahrtsproßl möglichst wenig 


„geschnitten“, d.h. beeinträchtigt werde, und die weitere, 
dass alle beweglichen Bestandtheile erstens möglichst wenig 
zahlreich vorhanden, zweitens leicht zugäuglich seien. 

Es ist daher nieht zu verwundern, dass bereits die 
verschiedenartigsten Wege eingeschlagen wurden, um das 
Ziel zu erreichen, und zwar kamen in rein mechanischer 
Hinsicht: anflaufende Platten, Schienen, Federn, Mem- 
branen, ja sogar Drahtschlingen zum Versuch*) — auf 
elektrotechnischem Wege wurden Contacte aus Metall- 
bürsten (System Lartigue} zum Theil mit gutem Erfolge 
angewendet, 

Unter den mechanischen Construetionen verdient 
eine derselben ganz besondere Erwähnung, u zw. wegen 
der Originalität des ihr zu Grunde liegenden Prineipes. 
Aus dem Umstande, dass alles unter dem wuchtigen An- 
falle in Trümmer geschlagen wird, zog ein praktischer 
Kopf die Consequenz, thatsächlich diese Zerbrechlichkeit 
sich zu Nutze zu machen und verwandte za diesem Behufe 
eine Glasröhre, durch deren Bruch die Locomotirpfeife 
in Thätigkeit kam. Allein auch diese Lösung leidet an 
demselben Uebel wie die früheren, dass der Apparat. erst 
aufgestellt werden, in diesem Falle also immer die Glas- 
röhre auf der Locomotive erst entsprechend aufgesetzt 
werden muss und dass nicht vorher schon andere Anlässe 
beschädigend eingewirkt haben dürfen. 

Beinahe von selbst drängt sich daher die einzig 
richtige Lösung des Problems auf: sie kann nur darin 
liegen, die Wirkung des Schlages wesent 
lich zu mindern. Das ist nun den Erfindern der 
neuesten Distanzbremse, den Herren Dr. S. Steiner, 
C,Boltsbauserund Graber in Zürich in glänzender 
Weise gelungen. Diese Construction zerfällt in zwei 
wesentlich von einander verschiedene und unabhängige 
Apparate, a) einen solchen am Fahrbetriebsmittel und 5) 
jenen am Geleise. 

Die Vorrichtung (a) wird im Wesen durch einen ein- 
armigen Hebel gebildet, durch dessen Ausschlag eine 
durch eine Feder angedrückte Stange ausgeklinkt wird, 
so dass nun ihre Spannkraft eine Zugvorrichtung in 
Thätigkeit setzt, welche je nach Wahl blos die Locomotiv- 
Pfeife zum Tönen, oder zugleich die continwirlichen 
Bremsen in Gang bringt. Der zweite Theil (5) besteht 
ebenfalls aus einem frei beweglichen (drehbaren) Hebel 
in Form eines Anschlagstiftes, an welchem, wenn er vom 
Stellwerk aus aufgerichtet ist, der darüber fahrende 
Anschlaghebel des Fahrzenges zwar anprallt, aber gerade 
nur soviel an Stoss mitgetheilt erhält, um die erwähnte 
Ausklinkung zu veranlassen. Damit der Anschlag-Stift 
oder -Hebel r stets in verticaler Stellung sich befinde, 
besitzt er ein schweres, ihn immer aufrichtendes Gegen- 
gewicht. 

Aus den beigefügten beiden Fig. 1 und 2 lässt sich 
die Einrichtung und Wirkungsweise des Ganzen sofort 


*) 8. Nr. 84 vom Jahre 1900 der „Oesterr. Eisenb.-Zeitg.*. In aller- 
nenester Zeit wird eine Construction in Providenee, U. 8, A., von 
J. V. King, s. Nr. 5 der „Oesterr, Eisenh.-Zeitg.” ex 1901 versucht 








Fig. 1. 


erkennen. Am Langträger des Fahrzeuges findet sich der 
taschenartige Support ! angebracht, der einen Zapfen 
oder Bolzen « für den Hebel (Anschlagdaumen) d trägt; 
des letzteren Nabe d! liegt an einer mit dem Schlitz e für 
den Zapfen e versehenen Gleitschiene f an, welche in 
eine Stange 9 übergeht, die durch den Langträger hin- 
durchführt und mit irgend einer Zugvorrichtung (i) ent- 
weder mit dem Bremsventil, der Dampfpfeife oder auch 
nur mit der Nothleine verbunden werden kann. Auf der Gleit- 
schiene lastet eine nach unten wirkende ziemlich starke 
Spiralfeder %, welche sofort in Thätigkeit tritt, sobald 
die um den Punkt m drehbare, gewundene Klinke, bezw. 
der am oberen Ende befindliche Nocken o! aus der ent- 
sprechenden Kerbe ausgeklinkt wird. Da diese Klinke 
zwei Anschlagstifte p und q um den Dreliungsmittelpunkt 
herum angeordnet enthält, so findet die Ausklinkung auf 
ebenso sichere wie einfache Art lediglich durch das Auf- 
schlagen des Hebels d statt — gleichgiltig ob-die Bewegung 
des Zuges nach rechts oder links erfolgt. Die Gleit- 
schiene f ist sodann wieder mittelst Hand in ihre anfäng- 
liche Sperrlage hochzudrücken. 

Dieser ganze Apparat ist nur auf der einen Seite 
des Fahrzeuges angebracht. Um die so unerlässliche, von 
den Schwankungen des Wagenkastens unbeeinflusste, 
beständig gleichbleibende Höhenlage des Anschlag- 
hebels d über Schienenoberkante zu erreichen, ist dessen 
Dreh- oder Mittelpunkt mit Hilfe der starken Stange b 
an das Achslager, eventuell an den Tragfederbund fixirt. 

Was nun den zweiten Theil (5) des Ganzen, den 
am Geleise angebrachten Apparat betrifft, so wird der 
Hauptbestandtheil desselben, der mit dem Gegengewicht 
ausgerüstete freischwingende Anschlaghebel r, rt, r?, durch 
einen auf der durchgehenden Welle » aufgesetzten Arm q 
in beliebiger Höhe erhalten. Diese Anordnung gestattet 
jede erforderliche Genauigkeit in der Höhenlage des an- 
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Fig. 2. 


schlagenden Theiles r® zu erreichen. Die Welle p ist 
ihrerseits mittelst gewöhnlicher Supportlager unterhalb des 
Schienenfusses befestigt und trägt einen Arm s, in 
welchem eine Zugstange t eingelenkt ist. Mithin ist es 
ganz leicht, vermöge dieser Stange den Hebel in der 
gewünschten Stellung über der Schiene zu erhalten, oder 
bei „freier Fahrt“ unter das Niveau derselben zu bringen. 

Die Stange : kann entweder mit einer direeten 
Hand-Zugvorrichtung, einem optischen Signal, einer Weiche, 
oder mit dem Stellwerk einer Station verbunden sein. 
Ebenso wie für eine Weiche, kann der Apparat auch für 
einen Wegübergang bestimmt werden, da er an jedem belie- 
bigen Punkte des Geleises anzubringen ist. 

Passirt‘ nun ein mit einer Luftdruck- oder Vacuum- 
bremse ausgerüsteter Zug, von dem mindestens ein Fahr- 
zeug mit dem bereits beschriebenen Apparate versehen 
ist, diese Geleisestelle z. B. in der Fahrtrichtung nach 
rechts und mit einer Geschwindigkeit, die die unterste 
Zuggeschwindigkeitsgrenze überschreitet, so schlägt der 
Hebel d gegen den Schwinghebel r und versetzt. ihn in 
Drehung. Durch den Anprall wird der Hebel d nach links 
abgelenkt, wodurch sich der obere Theil der Klinke vermöge 
des Anschlagstiftes q ebenfalls nach links dreht. Hier- 
durch wird, wie oben angedeutet, der obere Arm aus der 
Kerbe o! der Gleitschiene / herausgedrückt, so dass die- 
selbe ihren Stützpunkt verliert und durch die Feder i 
nach abwärts gedrückt wird. Dadurch wird aber auch 
der Zugapparat i angezogen, das Wagenbremsventil ge- 
öffnet, gegebenenfalls ein Alarmsignal zum Ertönen und 
der Zug zum Stehen gebracht. Bewegt sich jedoch der 
Zug in entgegengesetzter Richtung, so schlägt wiederum 
der Hebel d gegen die Spitze r®; nun wird aber der 
erstere nach rechts abgelenkt; hiedurch dreht sich ver- 
möge des Anschtagstiftes p die Klinke ! abermals in der- 
selben Richtung wie früher, so dass wiederum die Gleit- 
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schiene / freigegeben und dadurch der Zug auf die be- 
schriebene Weise zum Stehen gebracht wird. Besitzt der 
Zug eine Geschwindigkeit, die gleich oder unterhalb der 
untersten sicheren Zuggeschwindigkeitsgrenze liegt, so 
ist der zwischen r und d entstehende Schlag nicht stark 
genug, um die Spannung der entsprechend regulirten 
Feder m zu überwinden, so dass der Zug nicht ange- 
halten wird. 

Aus dieser Darstellung ist zu ersehen, wie einfach 
und sicher dieser Apparat functionirt. 

Die bisher in der Schweiz unter Controle eines 
Regierungs-Ingenieurs abgeführten Versuche haben die 
volle Bestätigung der Brauchbarkeit und Zuverlässigkeit 
desselben gebracht. 

Auch die am 15. Februar a. c. vor einer grösseren 
Commission von Fachmännern auf der Probestrecke 
Langlebarn—Tulln der k. k. österr, Staatsbahn 
durchgeführten Versuche lieferten ein durchaus günstiges 
Resultat. Der Sonderzug fuhr mit ca. 78 km Geschwindig- 
keit und kam nach etwa 30 Secunden automatisch zum 
Stehen. 

Es lässt sich heute somit schon sagen, dass diese 
Construction grosse Veränderungen in der Streckenver- 
sicherung hervorzurufen geeignet ist. Der Apparat zeichnet 
sich durch seine Einfachheit aus und kann, wie schon 
hervorgehoben wurde, auf beliebigen Punkten der Linie 
ohneweiters in Verbindung mit allen Signalen, Weichen, 
Wegübersetzungen u. s. w. gebracht werden. Ist nun 
z. B. ein Zug irrthümlich abgelassen worden oder auf ein 
falsches Geleise gerathen, so wird er durch das Zusammen- 
wirken von Signal und Distanzbremse zum Stehen ge- 
bracht, Ueberhaupt kann in allen den Fällen, in denen 
es unmöglich ist, den Führer in Kenntnis zu setzen, dass 
er den Zug halten lassen soll, der Zug von aussen, d.h. 
durch Stationsbeamte, Weichen- und Bahnwärter u, s. w 
zum Stehen gebracht werden. Wenn sich ferner bei einer 
Curve oder einem Tunnel ein frequentirter Bahnübergang 
befindet, der vom Führer nicht überblickt werden kann 
und wenn der Bahnwächter vergass, die Schranken zu 
schliessen, so wird es dem Zug einfach unmöglich sein, 
den Uebergang zu passieren, da die mit den Schranken 
automatisch in Verbindung gebrachte Distanzbremse ihn 
daran verhindert. 

Behufs Ausbeutung dieses Patentes in grüsserem 
Massstabe hat sich in der Schweiz eine Gesellschaft 
gebildet, an deren Spitze Dr. Steiner und Director 
Weiss stehen. 


Oesterreichische Eisenbahnstatistik pro1899. 


Das statistische Departement im Eisenbahnministeriam 
versendet soeben die „Statistik der in den im Heichsrathe 
vertretenen Königreichen and Ländern im Betriebe gestandenen 
Locomotiv-Eisenbahnen“ für das Jahr 1899. Das Werk, 
welches der analogen, die Ergebnisse des Jahres 1898 um- 
fassenden Publication in einem überraschend kurzen Intervall 


nachgefolgt ist, weist dieser gegenüber keinerlei principielle | 


Aenderungen auf, so dass diesmal lediglich die Besprechung 
sich auf die meritorischen Daten beschränken kann, wobei 
behufs richtiger Würdigung derselben die wesentlichsten Vor- 
jahrsziffern zum Vergleiche herangezogen werden sollen, 

Was zunächst die Gesammtlänge (Baulänge) der 
dem öffentlichen Verkehre dienenden Locomotiv-Eisenbahnen 
anf österreichischem Staatsgebiete betrifit, so stellte sich diese 
am 31. December 1899 auf rund 18.817 km, d.i. um 644 km 
oder 3°54°/, mehr als im gleichen Zeitpunkte des Vorjahres. 
Nach Hinzurechnung der im Auslande gelegenen Theilstrecken 
der österreichischen Eisenbahnen (20 km) sowie nach Abschlag 
der Länge der ausländischen Eisenbabnen auf österreichischen 
Staatsgebiete (99 km) ergibt sich für die üsterreichischen 
Locomotiv-Eisenbalınen eine Gesammtlänge von rund 18.738 km; 
von dieser Länge entfallen 7584 km auf die k. k. Staatabahnen 
und 11.154 km auf die Privatbahnen, 


Von den k.k. Staatsbahnen standen 46 km im fremden 
Betriebe, während sich von den Privatbahnen 3199 km im 
staatlichen Betriebe und 7955 km im Privatbetriebe befanden. 
Das im Betriebe der k. k. Staatsbahnverwaltung stehende 
Bahnnetz erreichte somit zu Ende des Jahres 1899 eine Aus- 
debnung von 10.737 km, was gegenüber dem Jahre 1898 
einer Zunahme um 5°87°/, entspricht. Von der angegebenen 
Länge sämmtlicher Eisenbahnen entfelen 96°60°/, auf Bahnen 
mit normaler Spurweite und der Best auf Schmalspurbahnen. 

Ausserdem waren 1573 Schleppbahnen mit einer Gesammt- 
länge der Geleise von 1528 km vorhanden. 

Aus den eingehenden, die baulichen Anlagen 
der Eisenbahnen betreffenden Daten sei hervorgehoben, dass 
von der Gesammtlänge des Bahnkörpers 21"/, auf horizontale 
Bahnstrecken und 79”/, auf Bahnstrecken in Steigungen oder 
Gefällen ; und weiters von dieser Länge anf die geraden Bahın- 
strecken 62:12°/, auf die in Krümmungen liegenden 37'88°), 
entfielen, 

Die Anzahl der Bahnhöfe and Haltestellen betrug 4102. 
der Güterschuppen 2835, der Wohngebäude für Beamte, Diener 
und Arbeiter 1361, der Aufnahmsgebände 2873 und der 
Wächterbäuser und sonstigen Hochbauten 10.988, Gegenüber 
dem Jahre 1898 erfuhren die baulichen Anlagen eine wesent- 
liche Ausgestaltung und Vermehrung. So erböhte sich die 
Anzahl der Stationen und Haltestellen um 194, der Woln- 
gebäude für Beamte, Diener und Arbeiter um 129, der Wächter 
und sonstigen Häuser um 379 n. 8. w, 


Das für sämmtliche Staatsbahnen und für die vom Stante 
anf eigene Rechnung betriebenen Privatbahınen nufgebrachte 
Anlagecapital betrug mit Ende des Gegenstandsjahres 
1138 Mill, Gulden; »mortisirt erscheinen von diesem Betragt 
67 Mill, Gulden. 

Das Anlagecapital der Privatbahnen im Privatbetriebe 
(einschliesslich der vom Staate auf Rechnung der Eigenthümer 
betriebenen Localbahnen) stellt sich anf 1812 Mill. Gulden. 
Als noch zu emittirendes Anlagecapital verblieben Actien im 
Betrage von 4°6 Mill. und Prioritätsobligationen im Betrage 
von 63°9 Mill. Gulden. Im Vergleiche zum vorhergehenden 
Jabre weiet das aufgebrachte Anlagecapital eine Zunahme um 
1'990, das amortisirte eine solche um 5°670/, und das ver- 
wendete um 2-64"/, auf. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel erfahr 
auch im Gegenstandsjahre eine nicht unbeträchtliche Steigerung ; 
dieselbe stellte sich gegenüber der procentuellen Zunahme der 
Betriebslänge sämmtlicher Eisenbahnen um 3°710/,, bei den 
Locomotiven aul 6'31°/,, den Personenwagen auf 293°, und 
den Lastwagen auf 420°/,. Im Ganzen waren vorhanden: 
l.oeomotiven 5153 Stück (hiernnter bei den im Staatsbetriele 
befindlichen Eisenbahnen 2513 Stück), Personenwagen 11.165 
(5688) Stück und Lastwagen 113.100 (43.663) Stück. 
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Die Beschaffungskosten der Fahrbe- 
triebsmittel betrugen mit Ende das Gegenstandsjahres 
409 Mill. Gulden (bei den Eisenbalınen im Staatsbetriebe 
187 Mill. Gulden); bievon entfallen 33°9°/, auf Locomotiven, 
14°1°/, anf Personenwagen, 46°4°/, auf Lastwagen und der 
Rest anf Postwagen und Schneepflüge. Im Vergleiche zum Vor- 
jahre erfuhren die angegebenen Gesammtkosten eine Steigerung 
um 5 8°,. Die wihrend des Jahres 1899 aufgewendeten 
Kosten für die Erhaltung und Umgestaltung der Fahrbetriebs- 
mittel stellten sich auf 19. Mill. Gulden, das ist gegen 1898 
mehr um 48";,. 

Die beträchtliche Steigerung, welche der Personen 
verkehr auch im Vorjahre aufzuweisen hatte, machte im 
Gegenstandsjahre weitere Fortschritte, Es wurden insgesammt 
142 Mill, Personen befördert, von weleher Anzahl 68 Mill. 
auf die im Staatsbetriebs stehenden Bahnen entfallen. Per- 
sonenkilometer wurden überhaupt 4893 Mill. und per Kilometer 
Betriebslänge 269.21% gefahren. 


Die Zunahme des Personenverkehres im Gegenstands- 
jahre gegenüber dem Jahre 1898 betrug für sämmtliche 
Eisenbahnen 12°85°%, (u. zw. Staatsbetrieb einschliesslich 
der Wiener Stadtbahn 22°53°/,, Privatbetrieb 517%/,), d. i. 
per Kilometer Betriebsläinge 7°91°/, (Staatabetrieb 1479” /,, 
Privatbetrieb 3°35°/,). Die Anzahl der gefahrenen Personen- 
kilometer stieg um 10'220/,. Die besondere Bedeutung, welche, 
wie bekannt, die III, Wagenclasse für den Verkehr besitzt, 
kommt durch nachstehende Angaben zum prägnanten Aus- 
druck; es entfallen nämlich von der Gesammtzahl der beför- 
derten Personen anf die I. Wagenclasse (°84"/,, auf die II. 
Classe 6°78°/,, anf die III, Classe 89:55°/, auf die IV. Classe 
(our mehr bei der Eisenbahn Lemberg—Belzec bestehend) 
008°/, und anf Militärpersonen 275°/,. Von sämmtlichen 
Reisenden (ohne Militärpersonen) benützten 4°4°/, Schnellzüge 
und 95°6%/, Personen- und gemischte Züge. 

Was den Güterverkehr betrifft, so erfuhr die 
Anzahl der beförderten Güter und der geförderten Tonnen- 
kilometer eine Steigerung, während sich bei der Berechnung 
dieser Leistungen auf das Kilometer Betriebsläuge im Ver- 
gleiche zum Vorjahre eine Abnahme ergibt. Im Ganzen wur- 
den 114 Mill. Tonnen (hierunter Staatsbetrieb 38 Mill.) be- 
fördert; gegenüber dem Jahre 1898 ergibt dies eine Zunahme 
am 3:18°;/, (Staatsbetrieb 1'310/,). Von dieser Frachtmenge 
wurden im Jahre 1899 10677 Mill. Tonnenkilometer, d. i. 
gegen 1898 mehr um 23'170, zurückgelegt. Auf das Kilo- 
meter Betriebslänge entfallen 6248 Tonnen betörderte Gläter 
und 585.659 geförderte Tonnenkilometer, d, i. um 1’12%/,, 
beziehungsweise 2'100/, weniger als im Vorjahre. 

“ Die Betriebseinnahmen der österreichischen 
Eisenbahnen betrugen im Jahre 1849 im Ganzen 296 Mill. 
Gulden und per Kilometer Betriehslängs 16.193 fl. (Staats- 
betrieb 120 Mill., beziehungsweise 11.517 fl). An den Be- 
triebseinnahmen participierte der Güterverkehr mit 73:23", 
und der Personenverkehr mit 24450/,. 

Die Betriebsausgaben beliefen sich im Ganzen 
anf 193 Mill. Gulden, von welchem Betrage auf die im Staats- 
betriebe befindlichen Bahnen 89 Mill. Gulden entfielen. Gegen- 
über dem Vorjahre erfuhren die gesammten Betriebseinnahmen 
eine Steigerung um 3°13°/, und die Betriebsausgaben eine 
solche um 8°090/,. 

Der Betriebs-Netto-Ertrag sämmtlicher 
Bahnen bezifferte sich im Jahre 1899 auf 104 Mill. Gulden 
gegen 109 Mill, Gulden im Vorjahre, somit per Kilometer 
Betriebslänge auf 5681 Gulden gegen 6224 Gulden im 
Jalıre 1898; derselbe entspricht einer durchschnittlichen Ver- 
zinsung des verwendeten Anlagecapitales von 3°51"/,, gegen 
3:79%/, im Jahre 1898, 


Die Gesammtzahl der im Gegenstandsjahre vorge- 
kommenen Unfälle stellte sich auf 2.015, unter welchen 
sich 608 Entgleisungen and 318 Zusammenstösse und Strei- 
fangen befanden. Die Gesammtzahl der bei eämmtlichen Un- 
fällen sowohl unverschuldet als anch in Folge elgener Schuld 
verunglückten Reisenden belief sich auf 215, von welchen 
15 Personen getödtet wurden. Auf je eine Million Reisende 
entfielen 1’51 Verunglückungen und anf je eine Million Per- 
sonenkilomster 004 veranglückte Reisende, 


Der Personalstand bei sämmtlichen Eisenbahnen 
betrug 91.172 Persouen u. zw. waren angestellt: 17.699 
Beamte, 11.172 Unterbeamte, 1966 weibliche Bedienstete und 
60.335 Diener, ferner waren im Jahresdurchschnitte 101.657 
Arbeiter im Taglohn beschäftigt. 


An Besoldungen, Löhnen und sonstigen 
Bezügen wurden im Ganzen über 107 Mill. Gulden aus- 
bezahlt. Während die gesammte Betriebslängs der österreichi- 
schen Eisenbahnen von 1898 auf 1899 um 3‘71°/, zuge- 
nommen hat, betrug die Steigerung im Personalstande 7°16°/, 
und in den Bezügen des Personals 8'41°/,. 

An Wohlfahrtseinrichtungen für das Per- 
sonal bestanden 25 Pensions-, 22 Kranken- und 26 sonstige 
Humanitätscassen, welche zusammen ein Vermögen von 
63 Mill. Gulden besassen; gegenüber dem Vorjahre erfahr das 
Vermögen der Pensionscassen eine Steigerang um 4 10%/,, 
dasjenige der Krankencassen um 3°65°/, und das der sonstigen 
Humanitätscassen um 0'08%,. Während des Gegenstands- 
jahres standen 6792 Angestellte und 7282 Witwen im Genusse 
einer Pension oder Provision und 4926 Kinder im Genusse 
von Erziehungsbeiträgen. 


CHRONIK, 


Gesangverein österreichischer Eisenbahnbeamten in 
Wien. Am 20. März fand im grossen Musikvereinssaale das 
diesjährige Concert des Eisenbahnbeamten-Gesangvereines vor 
vollem Hause und mit bestem Gelingen statt. Chormeister 
Reim hatte ein in mehrfacher Beziehung interessantes Programm 
gewählt, indem er zumeist grössere Chorwerks mit Orchester- 
begleitung vorführte, einer jungen Geigenkünstlerin, Irma von 
Haläcsy und der Concert-Sängerin Mathilde von Hoch- 
meister Gelegenheit zur Vorführung ihrer hochentwickelten 
Kunst gab. Die ÖOrchesterbegleitung besorgte der Wiener 
Joncert-Verein unter Leitung seines Dirigenten Komzäk. 
Aus dem reichen Programme möchten wir den vortrefllich 
gesungenen, schönen & capella Chor „Ave Maria“ von Her- 
mann Älbert, den mächtigen, von disterer Stimmung erfüllten 
„Gothenzug* von Camillo Horn, den höchsteigenthümlichen, 
tonmalerischen „Schlafwandel* von Friedrich Hegar, das sehr 
schwierige „Nun grüss’ Dich Gott Fran Minne“ von Richard 
Heuberger und die stellenweise wanderschöne „Hildegarde* 
(dem Vereine gewidmet) von M. J. Beer, herrorbkeben. Die 
bereits genannten Solisten, das Orchester sowie der Gesang- 
verein selbst leisteten Vorzügliches, was sich in dem uner- 
mildlichen Beifalle, der auch eine Wiederholung erzwang, 
wiederspiegele. Der Eisenbahngesangsverein hat durch 
diese seine Glanzleistung abermals bewiesen, dass er den 
schwierigsten Aufgaben gewachsen ist und zu den besten 
Chören Wiens gehört, 


Eisenbahnverkehr im Monate Jänner 1901 und 
Vergleich der Einnahmen mit jenen des Monates 
Jänner 190), Das üsterreichische Eisenbahnnetz ist im Jänner 
1. J. um 18°984 km erweitert worden, und zwar durch die 
am 9. d. M. für den Güterverkehr erfolgte Eröfoung der 
Theilstreeke Kimpolung—Valepntna der Localbahn 
Kimpolung—Doraa watra (Bukowinaer Localbahnen), 
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Im genannten Monate ergab sich auf den österreichischen 
Eisenbahnen ein Gesammtverkehr von 9833.235 Personen und 
8437.049 t Güter. Ans diesen Verkehren resultirte eine 
Gesammteinnahme von K 43,520.335, d. i. per Kilometer 
K 2243. 

Im Jänner des Vorjahres betrugen die aus einem Ver- 
kehr von 9,256.162 Personen und 7,608.590 t Güter erzielten 
Gesammteinnahmen K 42,543.139, d. s. per Kilometer K 2237. 
(Hiebei ist eine derchschnittliche Gesammtlänge des üster- 
reichischen Eisenbahnnetzes von 19.014 km in Rechnung 
gezogen.) 

Demnach resultirt für den Jänner 1901 gegenüber dem 
gleichen Monat des Vorjahres eine Zunahme der kilometrischen 
Einnahmen um 0°3°/,. 

Die auf Grand der Ergebnisse des Monates Jänner 
ermittelte kilometrische Jahreseinnahme beträgt pro 1901 
K 26.916 gegen K 26.844 pro 1900, d. i. für das laufende 
Jahr um K 72, daher am 0°3°/, mehr. 

Eröffnung neuer Eisenbahnstrecken in Oesterreich» 
Ungarn im Jahre 1900. Im verflossenen Jahre wurden in 
Ossterreich-Uugarn insgesammt 707989 km- (gegen 1288 km 
im Jahre 1899) neuer Eisenbahnen mit 72 Stationen (exelusive 
der zahlreichen Haltepunkte der verschiedenen elektrischen 
Strassenbabnen), ferner 30 Anschlüssen an die Linien anderer 
Bahnverwaltungen und 12 Abzweigungen von eigenen Strecken 
(exclusive der eigenen Abzweigungen der verschiedenen elek- 
trischen Strassenbahnen) dem Verkehr übergeben. 

Von diesen nen eröffneten Strecken entfallen auf Oester- 
reich 529269 km (gegen 706 km im Jahre 1899) und anf 
Ungarn 17872 km (gegen 582 km im Jahre 1899). Neue 
Anschlüsse wurden geschaffen zwischen Oesterreich und Ungarn 
bei Kutti (Eröffnung am 3. September), ferner zwischen Oester- 
reich und Sachsen bei Hermadorf (Eröffnung am 25. August), 

Betriebseinnahmen der österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen im Jahre 1900. Laut der provisorischen Aus- 
weise betrugen die Bratto-Transporteinnahmen der Eisenbahnen 
der Monarchie im Monate December v. J. K 69,903,364 gegen 
K 67,325.861 im gleichen Monate des Vorjahres, Im abge- 
latfenen Jahre wurden auf den Eisenbahnlinien beider Staaten 
der Monarchie an Transportgebühren vereinnahmt, und zwar: 

1900 1899 
Kronen 

611,769.011 583,085.039 
263,144.746 247,971.638 

zusammen . 8B74,913.757 831,056.677 
und stellt sich somit das Gesammtergebnis im Jahre 1900 
gegenüber jenem des Vorjahres 1809 um K 43,857.080 
günstiger. Die kilometrischen Einnahmen betrugen: bei den 
österreichischen Eisenbahnen K 31.892 = + 0°90/,, bei den 
ungarischen Eisenbahnen K 15.227 —= -+- 3'40/,. Die Betriebs- 
ergebnisse der eigentlichen Staatsbahnen gestalteten sich im 
abgelaufenen Jahre 1900 folgendermassen: in Oesterreich 
K 235,689.691 oder per Kilometer K 28.166 — -4- 3:9 %,,, 
in Ungara K 197,278.936 oder per Kilometer K 25.188 — 
+ 64/5. 

Frauen im Eisenbahndienst. Ueber die Verwendung 
von Frauen im Eisenbalndienst hat sich nenerdings der 
preussische Minister der öffentlichen Arbeiten in einem Erlass 
an die Eisenbahndirectionen ausgesprochen und dabei bemängelt, 
dass die Einstellung weiblicher Personen, namentlich für die 
Fahrkartenausgabe und für den Telegraphendienst, wicht in 
dem erwünschten Umfange vor sich gegangen sei, und in ein- 
zelnen Directionsbezirken Frauen überhaupt noch nicht be- 
schäftigt werden. Es soll bei den Verwaltungen künftig auf 
eine vermehrte Einstellung von Hilfs-Fahrkartenausgeberinnen 
Bedacht genommen und in jedem Falle beim Abgang männ- 
lichen Personals geprüft werden, ob nach Lage der Verhält- 


Balınen in Oesterreich 
#  n Ungarn 
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nisse die frei gewordenen Stellen nicht durch Hilfs-Fahr- 
kartenausgeberinnen wahrgenommen werden können. Ferner 
soll die Verwendung weiblicher Personen im Fernsprechdienst 
der Eisenbahn überall da ins Auge gefasst werden, wo dien 
nach den Vorschriften zulässig ist und die örtlichen Verhält- 
nisse es gestatten. 

Die sibirische Eisenbahn. Die „Nachricht. für H. a. J.* 
veröffentlichen aus der St. Petersburger Zeituag Nachstehendes 
über den Verkehr auf der Transbaikal-Eisenbahn: 

Von Wladiwostok nach Chabarowsk werden täglich Eisen« 
bahnzüge befördert, die aus Wagen L, IL und III. Classes 
bestehen; ausserdem enthält jeder Zug einen Restanrations- 
wagen, (Die tägliche Verpflegung kostet per Reisenden daselbst 
3 bis 5 Rubel.) 

Die Fahrt von Wladiwostok bis Chabarowsk kostet in 
der I. Classe 17.—, in der If. Classe 10.20 und in der 
III. Classe 6 80 Rubel. 

Die Entfernung beträgt 716 Werst, die Fahrt dauert 
38 Stunden. Die Strecke von Chabarowsk über Blagowje- 
schtschensk nach Strjetensk (2136 Werst) wird auf dem Amur 
und der Schilka auf Dampfern zurückgelegt. Die Amur-Dampf- 
schiftahrtsgesellschaft expedirt jeden fünften Tag aus Chaba- 
rowsk einen Postdampfer, der bis Blagowjeschtschensk sechs 
Tage fährt. Die Verpflegung kostet 2 Rubel täglich. 

Die Fahrt von Blaguwjeschtschensk bis Strjetensk wird 
in ungefähr acht Tagen zurückgelegt. Bei niedrigem Wasser- 
stand werden die Passagiere auf Barken befördert, die von 
Dampfern mit geringem Tiefgang geschleppt werden. 

Die Fahrt von Chabarowsk bis Blagowjeschtschensk 
(918 Werst) kostet 1. Classe 22:96, II. Classe 13-77 und 
Ill. Classe 3°6 Rubel, von Blagowjeschtschensk bis Strjetensk 
(1197 Werst) I. Classe 2994, II. Classe 17 96 und III. Classe 
3-99 Rubel, Bagage per Pad 120 Rubel. Von Strjetensk an 
reist man mit der Eisenbabn, Die Züge gehen dreimal in der 
Woche ab und treffen über Tschita am dritten Tage in Myso- 
waju ein, wo die vier Stunden wihrende Ueberfahrt über den 
Baikal begiont: vom andern Ufer des Baikal bis Irkutsk siud 
62 Werst. Die Gesammtentfernung von Strjetensk bis zum 
letztgenanten Orte beträgt 1175 Werst. Die Fahrt kostet für 
alle Wagenclassen 19 Rubel. Zwischen Irkutsk und St. Peters- 
burg verkehren täglich aus allen Wagenclassen bestehende 
Züge; die Fahrtdauer beträgt 12 Tage, die Entfernung 
5507 Werst, Die Fahrpreise stellen sich I. Classs auf 6950, 
II. Classe auf 4170 und III. Ciasse auf 27'80 Rubel, Ausser 
den täglichen Zügen wird aus Irkutsk an jedem Freitag ein 
darchgehender Schnellzug nach Moskau abgelassen. Der Weg 
von Wladiwostok nach St. Petersburg kann also in 30 bis 
35 Tagen zurückgelegt werden. Die Reise in umgekehrter 
Richtung wird um mindestens sechs Tage rascher zurlickge- 
legt, da die Dampferfahrt stromabwärts vor sich geht. Die 
Kosten der ganzen Reise (9922 Werst) stellen sich ein- 
schliesslich der Verpflegung ]. Classe auf rund 250, 1I, Classe 
auf rund 170 und III. Classe auf Rund 90 Rubel. 

Die Eisenbahnen in Siam, Nach einem Berichte des 
amerikanischen Generaleonsuls in Bangkok theilen die „Nach- 
richten f. H. a, Ind,“ über die Eisenbahnen und Strassen- 
bahnen Siams folgende interessante Angaben mit: 

Noch vor zeln Jahren besass dieses Reich nur wenige 
Canäle, sehr spärliche Strassenzüge und nur einige kurze 
Telegraphenlinien. Fast sämmtliche öffentlichen Bauten wurden 
im letzten Decennium errichtet. 

Der Bau der ersten Eissubahnlinie wurde im Jahre 1891 
begonnen. Es ist dies die etwa 15 Meilen lange, schmal- 
spurige Bahn von Bangkok, der Hauptstadt des Landes, 
nach Pak Nam, dem Hafen an der Mündung des Menam. 


‚ Dis Eigenthümerin derselben, die Pak-Nam-Railway- 


Compagnie genannt, zahlt regelmässig 7%, Dividende. 


Die zweite Eisenbahn, von der Regierung erbaut, ver- 
bindet Bangkok mit Korat und hat eine Länge von 
165 Meilen. Sie wurde ein Jahr später zu bauen begonnen, 
als die erstgenannte Eisenbahn, und entgegen dieser normal- 
spurig; der Ban geht bald seiner Vollendung entgegen. Das 
ganze Material für letztere Linie bezog man aus Enugland, 
Deutschland und Belgien. Eine andere Eisenbahnlinie von 
Bang Mayee nach Kiang-Mai ist in Angriff ge- 
nommen; sie ist ungefähr 400 Meilen lang, wovon sich etwa 
50 Meilen im Baue befinden. 

Noch in diesem Jahre soll eine Linie mit einer Spur- 
weite von 1 m, und zwar bis nach der Grenze Birmas, gs- 
baut werden, Diese würde Bangkok mit Ratburi (etwa 
45 Meilen) und mit Retchbaburi (etwa 73 Meilen) verbinden. 

Ein königlicher Privz hat die Concession zum Baus 
einer Bahn von Menam bis zum Nakawe-Nayoke- 
Flusse (etwa 70 Meilen) mit verschiedenen Zweiglinien 
erworben. Diese Linie würde ein dicht bevölkertes und mit 
grossen Reispflanzungen bestandenes Gebiet durchziehen. 

Der König selbst beabsichtigt die Durchquerung des 
Reiches darch eine Eisenbahnlinie von Osten nach Westen, 
von welcher eins Anzahl Nebenlinien abzweigen sollen. Dieses 
Netz würde eine Länge von 500 Meilen umfassen. 

Die Einkünfte des Landes jedoch gestatten nicht die 
gleichzeitige Inangriffnahme aller dieser Projsete. 

Man spricht jedoch bereits von einer Anleihe, welche 
die Regierung von Siam für diese Zwecke in nicht gar langer 
Zeit aufnehmen wolle. 

Betreffs der Strassenbalnen ist Folgendes verzeichnet: 
Im Jahre 1837 erhielt eine Pyivatgesellschaft die Concession 
für den Bau einer Strassenbalhn in Bangkok. Im Jahre 1889 
wurde diese ala Pferdebahn gebaut und im Jahre 1892 wurde 
auf derselben der elektrische Betrizb eingeführt. Diese Balın 
ist stets sehr stark freunentirt und zahlt die Gesellschaft 
120/, Dividende. Das rollende Material, dis Maschinen und 
das Leitungsmaterial für diese Bahn wurde von Amerika, die 
Schienen wurden aus Europa geliefert. 

Man hat bereits eine Erweiterung dieser Strassenbahn 
ins Auge gefasst. 

Längen der im Deutschen Reich im Jahre 1900 
eröffneten Eisenbahnen. Im Jahre 1900 wurden in den 
Ländern des Deutschen Reiches insgesammt 1181 km Eisen- 
balınen (sämmtlich Neben- und Kleinbahnen) für den Personen- 
verkehr eröffnet. Von diesen sind 750 km im Staatebetrieb 
und 431 im Betriebe von Privatgesollschaften. Von jenen sind 
nur 2-4 km, von diesen 49-2 km schmalsparig; es zeigt sich 
also, dass diese Bauart für neue Bahnen stets seltener ge- 
wählt wird. 

In früheren Jahren sind im Deutschen Reiche eröffnet 
worden, nnd zwar im Jahre 1899 1182 km, im Jahre 1898 
1184 km, im Jahre 1897 1189 km und endlich im Jahre 1896 
1053 km Eisenbahnen, 

Arbeitszeit der Eisenbahnbediensteten in Preussen. 
Nach einer Uebersicht, welche, wie die „Soc. Praxis® mit 
theilt, dem preussischen Landtage eingesendet wurde, waren 
im Herbst: v. J. von den 329,058 Beamten und Arbeitern 
der preussischen Staatsbahnen 28.578 Personen täglich bis 
8 Stunden, 28.235 Personen mehr als 8 und bis 9 Stunden, 
100.703 Personen mehr alg 9 und bis 10 Stunden, 73.466 
P-rsonen mehr alz 10 und bis 11 Standen, 70.288 Personen 
mehr als Il und bis 12 Stunden, 14.222 Personen mehr ala 
12 und bis 13 Stunden, 8149 Personen mehr als 13 und bis 
14 Stunden, 3647 Personen mehr als 14 und bis 15 Stunden 
und schliesslich 2670 Personen mehr als 15 und bis 16 Stunden 
beschäftigt, Beim Locomotiv- und Zugbegleitungs-Personale 
sind die in die planmässige Dienstschicht fallenden Ruhe- 
pausen in die planmässige Dienstzeit eingerechnet. Bei einem 


grossen Theil des Personals ist ein nicht ständiger täglicher 
Dienst anf die angegebene Stundenzahl festgesetzt. So wird 
z. B. die Dienstschieht von 15'/, Stunden einschliesslich der 
Ruhepaasen unter 6 Stunden von 10 Personen geleistet. Es 
erscheint dann in der Nachweisung ein Personal, etwa zu 
vier Köpfen gerechnet, mit einer Dienstdauer von 15 bis 
16 Standen, ohne dass eine regelmässige Inanspruchnahme 
eines bestimmten Personals von solcher Dauer vorliegt, 

Die durchschnittliche tägliche Dienstdauer der Locomotiv- 
fübrer, Heizer und Zugbegleiter beträgt bis 11 Stunden, Die 
Rubetage des Eisenbahn-Personala sind koapp bemessen. So 
entfallen bei einer Gesammtzahl von 217.600 Bediensteten im 
Kalenderjahr Dienstbefreiungen von mindestens 18 Stunden 
auf 709.816; davon entfallen 430.124 auf Sonntage. Es er- 
halten monatlich einen Ruhetag 17.029, ein und einhalb 
Ruhetage 20.034, zwei Rahetage 60,632, und mehr als zwei 
Ruhetage 119.914 Bedienstete, Dienstfreie Zeiten von weniger 
als 18 Stunden sind hier nicht in Rechnung gezogen, 


LITERATUR. 


„Oesterreichische Wochenschrift für den öffent- 
lichen Baudienst.“* Diese bisber vom hohen k. k. Ministerium 
des Innern als „Monatschrift“ herausgegebene ofticielle Fach- 
zeitschrift erscheint seit Anfang dieses Monats wöchentlich 
jeden Freitag. Ihr amtlicher Charakter hat unter Einem 
eine Erweiterung durch die Ministerien des Handels. der 
Eisenbahnen und des Ackerbaues erfahren. 

Die „Wochenschrift* wird alle das gesammte Gebiet des 
Bau- und Ingenisurwesens betreffenden Gesetze, Verordnungen, 
behördlichen Entscheidungen, Normalien ete. publieiren und 
alle Fortschritte des technischen Wissens durch Artikel aus 
den Federn der hervorragendsten Fachmänner, Bau- und Projects- 
beschreibungen, Literaturberichte etc. unter entsprechender 
Illustrirung und Beigabe von künstlerisch ausgeführten Zeich- 
nungstafeln darstellen; sie wird ferner auch die einschlägigen 
Personalnachrichten enthalten und so umfassend als möglich 
auch alle Concurs- und Preisausschreibungen über die Ver- * 
gebung von Arbeiten und Lieferungen, Stellenbesetzungen etc. 
veröffentlichen, die vorzugsweise für di» technischen Industris- 
und Unternehmerkreise von Interesse sind. Die schon im 
VII Jahrgange steliende Zeitschrift, welche heute bereits das 
höchste Ansehen geniesst und nunmehr die Gebiets des Hoch- 
baues, Strassen-, Brücken- und Wasserbaues, der Schiffahrt, 
Schiffahrtscanäle, Seehafenanlagen, Post- und Telegraphenwesen, 
des Eisenbalın- und Maschinenbaues, der Elektrotechnik, Bau- 
bygiene, des staatlichen Meliorations- und Wildtach-Verbauungs- 
wesens, Bergwesens und jenes der Staatsforste und Domänen 
umfassen wird, kann für das Üffentliche Bauwesen nur von 
förderlichstem Einfusse sein und wird zweifellos dem weitest- 
gehenden Interesse aller Fachleute begegnen. Abonnements- 
bestellungen übernimmt die Verlagsbuchhandlang R. v. Wald- 
heim in Wien. 

Emscherthallinie und Canalisirung der Lippe. Im 
amtlichen Anftrage bearbeitet von Sympher, Regierungs- 
und Baarath, Mit einer Karte. Verlag von E. 8. Mittler & 
Soln, Berlin. Preis 40 Pfg. 

Die Fragen, ob überhaupt eine Verbindung zwischen 
Dortmund und dem Rhein geschaffen werden und ob gegebenen- 
falls die Lippecanalisirung an Stelle des Emscherthalcanals 
treten oder ob beide zusammen ausgebaut werden sollen, stehen 
angenblicklich an erster Stelle in der deutschen Canaleommission 
zur Besprechung. Die sachgemässen Ausführungen des Ver- 
fassers kommen zu dem Schluss, dass eine Verbindung zwischen 
dem Dortmund — Ems-Canal und dem Rhein trotz der be- 
fürchteten Begünstigung der holländischen Seehäfen im deutschen 
Interesse geboten sei, und dass die Lippe wohl ala eine, in 
der Zukunft sogar selır werthvolle Ergänzung, nicht aber als 
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ein Ersatz des Emscherthaleavals zu erachten sei. 

lesenswerthen Schrift ist eine höchst instructive Karte des 

Rheinisch-westfälischen Industriegebiets beigegeben. 
„Artaria’s Eisenbahn- und Post-Karte von Oester- 


Der sehr | Josef Beck, Mitglied des Camera-Club, Reisebilder von Por- 


tugalmnd Audalusien vorführen wird. Zu diesem Laternen. 


‘ Abende berechtigen die Saisonkarten und sind aumwerdem Einzel- 
karten für Mitglieder oder deren Angehörige a 1 Krone per Stück, 


reich-Ungarn und den nördlichen Balkanländern* erscheint für 


das Jahr (1901) in modernem Gewande, mit nener klinst- 
lerischer Umschlagzeichnung. — Die Karte selbst ist einer im 
geographischen Institute der Verlagstirma ganz neu angefertigten 
Zeichnung zu Grunde gelegt, die die frühere Ausgabe an 
Grösse nicht unbedeutend übertrift (87 : 117). Dadurch konnten 
die sich von Jahr zu Jahr mehrenden neuer Linien, resp. die 
zahlreichen neuen Stationen in deutlicher und lesbarer Weise 
aufgenommen werden. Hervorzuheben ist noch die grosse süd- 
östliche Ausdehnung bis Constantinopel, die genauen Distanz- 
angaben in Tarifkilometern, specielle Bezeichnungen für 
doppel- und eingeleisige Bahnen im Betrieb und im Bau, für 
Personenpost- (in Kilometern) und Dampfschiftrouten. Durch 
alle diese Angaben wurde im Vereine mit dem gratis beige- 
gebenen Stationsverzeichnis thatsiichlich ein Universalbehelf 
für alle Kreise zu einem in Anbetracht des Gebotenen sehr 
billigen Preise (2 K) geschaffen, Ein Prospect über diese Karte, 
sowie andere Verlagswerke der Firma liegt dem heutigen 
Blatte bei. 

Am sausenden Webstuhl der Zeit. Uebersicht der 
Wirkungen der Entwicklung der Natarwissenschaften und der 
Technik. Von Launhardt, Geh. Reg.-Ratlı, Prof, a. d. 
Techn. Hochschale za Hannover. Mit vielen Abbild. Geh. 
Mk. —.90, geschmackvoll geb. Mk. 1.15, („Ans Natur und 
Geisteswelt.* Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständlicher 
Darstellungen aus allen Gebieten des Wissens. 23. Bändchen.) 
Verlag von B. G. Teubner in Leipzig. 

Unter diesem etwas gespreizten Titel gibt der bekannte 
Professor einen Rückblick auf die Entwicklung der Natur- 
wissenschaften und Techvik, der, ausgehend von den 7 Welt- 
wundern der Alten, so recht deutlich den Unterschied und 
Fortschritt der modernen Weltwunder: Locomotiveisenbahn, 
Dampfschiff, Luftballon, Riesenbrücken, meilenlange Tunnels, 
unterseeische Telegraphenkabel und Riesenkauonen, ge 
eignet ist, klar zu stellen, dass alle Fortschritte im \Wesent- 
lichen der Vervollkommnung des Verkehres dienen. Vorbereitet 
wurden sie, wie der Verfasser im einzelnen schildert, durch 
natarwissenschaftliche Entdeckungen, die «lie Sinne verschiifen 
und vervollkommnen, ferner durch die Erfindungen, die unsere 
Herrschaft über den Raum in ungeahnter Weise ausgebreitet 
haben. Eine eingehende Darstellung erfährt insbesondere die 
Entwicklung des Eisenbahnwesens, in der die für die Be- 
herrschung des Raumes wesentliche Einführung der Zwang- 
läufigkeit der Bewegung, wie sie durch das Gleis, die Röhre, 
den Draht und das Getriebe erreicht wird, den bedentendsten 
Erfolg erzielt. Im letzten der Vorträge werden die meistens 
zu entgegengesetzten Erscheinungen führenden Wirkungen der 
Verkehrsvervollkommnung dargestellt, die in vielseitiger Weise 
auf wirthechaftlichem, socialem und politischem Gebiete und 
auf das gesammte Culturleben sich geäussert haben. 


CLUB-NACHRICHTEN! 


Bericht über die Clubversammlung am 19, März 1001. Der 
I. Vicepräsident Herr Regiermgarath A. K. v. Loehr eröffnet die 
Versammlung mit folgenden geschäftlichen Mitibeilungen : 

Dienstag, den 28. d. M. findet die diesjährige General- 
verssmwmlung statt; die Tagesordnung ist aus den bereits in 
Ihren Händen befindlichen Einladungen und ans der Clubzeitung 
ersichtlich. Anlässlich der in der Generalrersammlang rorzunehmenden 
Wahlen findet Freitag den 22, März, 6 Uhr Abends im 
Vortragssaale eine Wählerrersammlung statt. 

Am Dienstag den 2%, Aprild. J, 7 Uhr Abends 
wird der 2. Laternen-Abend abgehalten, bei welchem Heır 


Bigenthum, Herausgabe und Verlag das Ginb 
Hamr. Eisonhahu Lesiuten. 


für Gäste & 2 Kronen per Stück, jedoch nur in beschräukter Auzahl, 
im Clubseeretariat erhältlich, 

Ermäasigte Karten für die „Secession“, Ausstellung 
bildemder Künstler, Wienzeile, & 60 Iı statt 100 h per Stück, sowie 
für die Ausstellung bildender Künstler und Künstlerinnen 
Wiens, I. Michaelerplatz 1 & 30h statt 60 h per Stück sind bei 
den Clabdienern zu haben. 


Hents bält Herr k. k. Begiernngsrath Adolf Prasch, Ober- 
Inspector der österr, Staatshabnen i. P., einen Vortrag mit Demon- 
strationen über: „Krizik's Bloeksignal®, 

Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilungen das Wort ? 

Da dies nicht der Fall ist, lade ich Herrn Regierungsrath 
Prasch zur Abhaltung seines Vortrages ein. 

Der Herr Vortragende macht vorerst einen Rückblick anf die 
Entwieklung der Blocksignale, deren Anfänge noch in jene Zeit fallen, 
in welcher die Starkstrom-Technik so gut wie unbekaunt war. Daher 
datirt anch die bie heute noch in Verwendung gebliebene Anwendnog 
von schwachen Strömen zur Berhätigung der Blocksiguale und Signale 
im Allgemeinen. 

Solche Signale nun darch Starkstrüme bedienen zu lassen, also 
den Strom selbst nicht mehr wie bisher nur zur Auslösung bezw. 
Hemmung eines das Signal bethätigenden Motors, sonderm ibn selbst 


‘ zur Leistung der Stellarbeit zu verwenden, ist die dem neuen Block- 





signale von Krizik zu Grunde liegende Idee, 

Der Herr Vortragende und nach ihm der anwesende Erfinder 
selbat gaben nan an einem aufgestellten Modelie und an entsprechenden 
instractiven Zeichnungen eine detaillirte Erklärung des neuen Signals, 
dessen mannigfache Vorzüge von allen Anwesenden lebhaft anerkannt 
werden. 

Da in unserem Blatte demnächst ein besonderer Artikel über 
dieses Blocksignal erscheinen wird, sei hier nur eonstatirt, dass 
sowohl Herr Kfizik für seine geistreiche Erfindung, ala auch Herr 
Regierungsrath Prasch für seine treffliche Interpretation deu leb- 
baften Beifall des Anditoriums fanden. 

Nachdem der Herr Vicepräsident beiden genannten Hersen 
namens des Club den würmsten Dank für ihre Vorführungen aus- 


| »pricht, schliesst er die Versammlung. 





Für die Redaction Yerantwortlich 
Dr. Franz Iilscher, 


Der Schriftführer: Ober-Ingenieur Karl Spitzer. 


In der am 26. März 1901 abgehaltenen 24. ordentlichen 
Generalversammlung wurden zum Vicepräsidenten Herr Dr. Alfred 
Scheiber, Direetionsleiter der Böhm. Commereialbahnen, und zu 
Mitgliedern des Ausschussrathes die Herren: Ober-Iuspeetor Morız 
Brüll, k. k. Ministerialrach Max Freiherr von Buschmann, Über- 
Official Josef Fleischner, k. k. Regierungsrath Zdenko Kuttig, 
kaiserl. Rath Arthur Mayer, Beamter der priv. österr.-ung. Staata- 
Eisenbahn-Gesellschaft Karl A. Ritter und Inspector Eduard 
Schiler gewählt. 


Das gefertigte Comit& beehrt sich zar gefälligen Kenntnis zu 
bringen, dass am 


Dienstag, den 2. April 1901, um 7 Uhr Abends 
ein 
Laternen-Abend, 


Vorführung von Reisebildern von Portugal und Andalusien, durch 
Herım Josef Beck, atattänder. 

Nebst den giltigen Saisonkarten sind Karten für Mitglieder 
oder deren Angehörige & 1 Krone per Person und Gastkarten 
aA 2 Kronen per Person im Seeretariat in beschränkter Anzabi er- 
bältlich, 

Das Excarsions- und Geselligkeits-Comite. 





Aenderung einer Begünstigung. *) 


Hötel de Saxe in Prag. Die Leitung dieses Hötels 
gewährt den Olubmirgliedern von nun ab statt der bisherigen „Special- 
ermässigungen* (Seite 68 des Begünstigungsbtichel>) 10%, von den 
Zimmerpreisen (Logis, Licht, Service, Kleiderputzen nad Beheizung) 
gegen Vorweisung dr Mitgliedakarte oder des Berüostigungsbüchels. 


*, Wir ersuchen, von dieser nenen, sowie won allen bisherigen Br- 
zänstigungen bei Jeder eich bietanden Gelsgenheit Gebrauch zu machen. 


Druck von RK. Spies & On. 
Wien, V. Bezirk. Hıraumsungasse Kr. 14 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Abänderung der Sohreibweise der Station 8t. Egyäi 
am Neuwalde, beziehungsweise der Haltestelle Markt 
8t. Egyäl am Neuwalde. 


Die bisberige Schreibweise der in der Strecke Scheibmtihl— 
Kernhof gelegenen Station St, Egydiam Neuwalde, sowie der 
benachbarten Haltestelle Markt St. Egydi am Neuwalde wird 
vom 1. Mai 1901 an in „St. Aegyd am Neuwalde*, bezw. 
in „Markt St. Aegyd am Neuwalde* abgeändert. 


Looalbahn Triest—Parenzo. 


Laut einer in der „Wiener Zeitung“ enthaltenen Kundmachung 
gelangt die Ausführung des Unterbaues, dann der Oberbau- und 
Hochbanarbeiten für die Banlose 13 und 14 auf der mit einer 
Schmalspur von 76cm herzustellenden Localbahn Triest—Parenzo 
zur Ausführung. 

Offerte werden bis längstens 10. April 1901 Mittags bei dem 
Einreithungs-Protokolle des k. k. Eisenbahuministeriums in Wien ent- 
gegengenommen. 

Bedingnisse und sonstige Behelfe können bei dem Departement 18 
des genannten Ministeriums und bei der k, k. Eisenbahn-Banleitung 
in Triest, Via Belpoggio Nr. 2, eingesehen werden. 


Mit 1, April 1901 wird die auf der Linie Trient— Tezze (Val- 


suganababn) gelegene für den Gesammtverkehr eingerichtete Station 
„Boncogno* aufgelassen ; dagegen wird diese Station gleichzeitig ala 
an mit beschränktem Gepäcks- und Güterverkehre 
eröffnet. 


Die k. k. Staatsbabndirection in Linz bringt die Ausführang 
eines Güterschuppens sammt Rampe und zweier Stellwerkshütten in 
der Station irchen-Mattsee, zweier Stellwerkshütten und eines 
Doppelwächterbauses in der Station Hallwang Elexhausen, je eines 
Doppelwächterhanses in den Haltestellen Wallersee und Berg Maria 
Plain, sowie eines einfachen Wächterhauses in Kilometer 30909 der 
Linie Wien— Salzburg zur Ausschreibung. 

Die approximativen Kosten Ansehen betragen K 60.000. 

Bedingnisse, Baubeschreibung und Pläne können bei der k. k. 
Staatsbahndireetion Linz in den Amtsstanden eingesehen und daselbst 
auch Uffertformulare behoben werden. 

Die Angebote sind versiegelt, spätestens am 10. April 1. J. 
22 Uhr Mittags bei der k. k. Staatsbahndireetion in Linz zu über- 

en. 


Zur Darmachachtung wird ausdrücklich bervorgehoben, dass 
zur jene Öfferenten anf eine Berticksichtigung ihres Angebotes zählen 
können, welche in einer alle Zweifel ansschliessenden Weise ihre 
finanzielle und technische Leistungsfähigkeit bezüglich der Durch- 


führung der von ihnen za übernebmenden Aufgabe darzuthun vermögen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 
Erweiterung der a Ti der Lagerhäuser 


Die den Lagerhäusern der Actiengesellschaft der Waaren- 
magazine der kgl. Freistadt Györ auf Grund des Eibeumschlags- 
tarıfes für Ungarn vom 1. August 1899 zugestandene Reexpeditions- 

(siehe Verordnungsblatt Nr, 51 vom 5. Mai 19C0 Beite 1225) 
wird ab 15. April d. J. unter den gleichen Bedingungen auf folgende 
Stationen der kgl. Ungar. Staatsbahnen ausgedehnt. Budapest: 
sämmtliche am linken Donauufer gelegenen Stationen, Köbävy: sämmt- 
liche Bahnhöfe. Ferner Stationen der Strecken: Budapest— Kelenfüld— 
Baranya — St. Lörineg — Villävy, Buda, — Orsova -- Vereiorova, 
Temesvär— Baziäs, Abony, Szolnok—Arad— Tövis, Szajol—Debreezen, 
Püspök-Ladany—Predeal, Nagyvärad—Szeged, Arsd—Temesvär, 
Debreezen—Nagy-Karolyi, Debreezen—Miskolez—Forrö—Enes, Räkos 
—Kis-Terenne, Hatvan—Miskolez, Hatvan—Boldoghaza, Rakos— 


Ujszasz,  z Kis-Körös—Kalocsa, 
Szabadka—Baja, India—Mitroviez, Szeged—Szabadka Dälja—Villäny, 
Dalja—Brod, Vinkovei—Mitroviez, 


Im Verkehre mit vorstehenden Stationen ist die Reexpedition 
mit sämmtlichen Umschlagsplätzen ttet, dagegen ist sie im Ver- 
kehre mit Dresden-Elbkai mit den Stationen folgender Strecken nicht 
zulässig : 

Debreczen {exl.)— Miskolez — Hidas — Nemeti, Räkus — Kis 
Terenne, Räkos— Ujszasz, Hatvan—Miskolez, Hatvan—Boldoghaza. 

K. k, prir. österrelehische Nordwestbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 





K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
FAHRPLAN. 
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Kleiderhaus M. Neumann 


Wien, I. Kärntnerstrasse 19, 


Kammgam-Anzug . . . fl 15.— 
Veberzieher . 0... 8 
Harvelock . %.— 


Ill. Preiseourant« und Muster gratis & franeo, 
Mitglieder des Club österr.Eisenbahn-Beamten ausnahmsweise 5 % Rabatt, 


De Be ZB 





Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallglesserel, 
Gussstahlhütte In Pilsen 


I er mut Benhirüteen, deaete rköke Ziegulmsschinen 
wit Bpiralstäben zur Verhinderung der Drehung des Material böheng eg Leistung 
und sum Echnis bs nach Patant L. Behmelzer, Magdeburg, Reveiven 
Falzziexelpresgen vos Mesichtengen | für Strangfalzelegel mach "den Patenten der Gail- 
thaler Gowarkschaft, Binrlehtae; air Bartzerkleineraug. Stelnbreeher, Walzwerke, 

Maulgänge, Pendelmi Transperienure, Blevatoren, Fahrstühle. 


Zu Specialität: Btiroräder mil gefraisten Zähnen, 


x PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, L, Riemergasse 138, 
Inhaber: Jultes Moelier & J. „George Hardy, 


cta Patentanwilte 


Mogr. Im Jahre 1851. Telogr- Abr.: Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5208. 


kiefert Zi 











 Leobersdorfer Maschinenfabrik 
„GANZ & C2. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
KLeobersdorf bei Wien. 


FABRICATION 


Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 


aus Specialmaterial nach amerikanischem System für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
Special-Abtheilungen 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 


schleiferei-Anlagen 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen, 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTH = LUNG 


elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen 


in _— Dreh- und Wechselstrom. 





AUFZÜGE 


aus der k.u.%, 


HOF-MASCHINEN- u. AUFZÜGE-FABRIK 


Au FREISSLER, Ingenieur 
Wien, X., Erlachplatz 4 
Budapest, VI. Davidganse 2, 


* DER CONDUCTEUR« ” 


Officisllas Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 
erscheint 10mm ion Jahre, 
Ausderungen, welahs zwischen dem 
Hafıa siateeten, ursabeinen ala Mi 
Abonnentan gratis 
Ungarn, Ausland eind einzeln 
guzan Jahr 12 K (milk franco Post: 


Erıcheinungsterminen der 
Du kn Sin 3, 5. Bmsen 


und franso nachgelisfert. — Die Thei 
lebar. — Prinsmeuiiee üsbähe für das 
versendung). 


Einzelne Hefte 1 RK 20 h, mit fraura Postversendang 1 K 40 b, — Meine 
Ausgabe mit inländischen Pahrp'änen Preis 60 h, Franco per Pont 70 h- 


In Neben Tayı bp Adna. Jam, 


Dis Veringshandlung R. v. WALOHEIN ia ia Wise 
VL, Beidenganıs 9. 
Expedition: 1. Sohnlerstrasss 16. 





Gegründet 1730, Gegründet 1730, 


Niederlage von Filz- und Seidenhüten 
Reise- und Touristenhüten 


GC, Messmer, Wien 


k. e. k. Hof-Lieferant 
VI., Mariähilferstrasse 71a Fabrik: 
Hötel Kummer VIl, Seidengasse 11 
empfiehlt sein reichhaltiges Lager 
von Hüten aller Fagous in bester Qualität. 
Mitglieder 5 Persent Rabatt. 





Jg. Bau-Ingenieur (Bayer, bishb, Kleinbahn) mit ab- 

geschloss. Hochschulbildg. (München), sucht pr. 1. Mai und 

apäter Verwendung auf Eisenbahnbau od. Vorarb. (event. 

elektr. Bahnen). Offerten sab J. €, 5961 an Rudolf Mosse, 
Berlin S. W. 








Telephon Nr, 2300. Telephon Nr. 2390, 


K,u, k, patentirter 


Farben- Begenerator 


neuestes unfchlbares Mittel zur Auffrischung und gründlichen Reini- 

von Peluche und Rips auf Möbeln. Fürben-Angabe nöthig. 

Anstrich nach Anweisung von Jedermann leicht zu besurgen. Prohe- 

sendongen für die Buhnen frans» und gratis. SIG. WEIS, Wien, IL 

Gr. Sperlgasse Nr. 16, Lieferant der k, k. Stantsbahnen, der Südhahn, 
der Anatolischen Bahuen und vieler Anderer. 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1F. Bez., Favoritenstrasse Nr, 28, 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Prospscte werden 


auf Wunsch Tranco Zugesendet, | 
I, em ne 





Für die Inserate Yerauwertich das Fe Te ern M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15. 349. 





entharm, Herausgabe uod Verlag des Ulub 
Zu österr. Eisenbahn-Beamten. 


Drusk von R. Spies 2 Un , 
Wien, V. Bezirk, Straussengasae Nr. 15- 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung 


Redaction und Administration ; 
WIEN, L Eschealschganss 11. 
Teleplsün Ne, 308. 
Fustsparcassen-Centn dur Admin 
airation: Nr, Bu%. 245. 
Posteparesesen-Conts des Clab: 
Nr. 88.088. 

Beiträge warden nach dem vom Re 
dacsions-Comitd dostgmetsten Tarife 
honoriert. 

Masuscripte werden nicht surhck- 
gestellt, 





N® 11. 





ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates. 
Wien, den 10. April 1901. 


Abonnement il, Postversendung 
In Besterrebch-Uogare; 
Gsürjährig K. 19. Halbiihrie K. & 
ir das Deatsche Kaiech: 
Genrjährig Mk. 19. Halbjährig Mk. 8, 
Im Ebrigen Auklaude: 
Ganzjährig Fr. 26. Halbiäkrig Fr. 16, 
Beragsstelle für den Kuchkandel : 
öpielbagen & Schurick in Wien. 
Eizzeine Kummera 30 Heller, 
Ollese Keclamatistueu portofrel. 


XXIV, Jahrgang. 





Alleinige Inseraten-Annahme bel M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionsprels: pro 4gespalt. Nonpareille-Zelle 20 h, erste Seite 30h. 





Schmalspur-Bahnen 


aller Art für Industrielle, forst- und landwirthschaftliche Zwecke, 
für Hand-, Zugtbier-, Locamotiv- und elektrischen Betrieb Ilofern 
zu Kauf und Miethe 


Orenstein & Koppel 


WIEN, I. Kantgasse 3. =» PRAG, Mariengasse 41. 


(Eike "Fichtegasse.) Loeometiven vos 19-300 Pferde 
Stahl - Muidenkipplowrien von | Kräften fie Heise 


4%, bie üm’ Inhalt für Erd-, Sısia-, Lahm- 

and Dunger-Transporte * Karren aller Art. 

Waldb<shnwagen zum Transport En nehat Kleinmaterkal 

won Band- und Hrasabols von 2000 bis "len Profilen, kin re 
10.200 kp Tragkraft. als: Bäderpaa 

Wazen T. die Ziegel- u. Btein- | Aufzug- m. Bremsbergbahnen 

Industrie sum Thoa-Trasspurt u zur | in allen Grössen und für alle B 

Beförderung halbfastiger a. fertiger Bterne, für Beil. oder Koitenantrieb. 


Vermiethung ganzer Anlagsn. — Finanzirung, technische 
Durchführung und Ausführung von Kleinbahnen grösseren Umfanges 
für Personen- und Lastenbeförderung, mit Dampf- oder elektrischen 
Betrieb. — Ausführliche Kataloge graiis und franco. 














Locomotiv- Kesselrohr - Reinirnnesapparat, 


Patent In allen europälschen Staaten, 


Dr m 


Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Kuss, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen, 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 


WIEN, IX,. Kolingesse 3, 


Ersparnis an Fewerungs-Material. 


X 






„DER CONDUCTEUR“ 


Offcielles Gnursbuch dar österr.-ungar. Eisenbahnen 


beisungsierininen der 
Hefe warden den F. T. Harren 
Aboanentsa gratis und franco nachgelinfert. — Die Theile: Onsterre 
Ungaso, Ausland sind einzeln Isbar. — Fränumerstions-Gebühr für das 
gunse Jahr 19 K {mit franco Fostrersundung). 











Einzeins Hefia 1 K 20 bh, mit franen Paatversendung IK 40h, En 
Ausgabe mit inländischen Pahrplänen Preis 60 h, franeo per Post 70 bh 


PRÄSUMERATIOBNEN 
welche an jedem balle Tagr beginnen können, jedsch nur 
jährig angenommen en, erbltie per ge da er 
Bendungen den Bsaug wmantlich F 
Die Verlagshandlung A. v. WALOHEIN y Wien 
FIL Seidengane 9, 
Bxpedition : L Schuleistrasse 16. 


tt 


: Eisenbahn - Unfall- 





Vertreter an allen Orten werden gesucht. 


Die 


Kölnische Unfall- Versicherungs 
‚Actien-Gesellsehaft in Köln a. Rh. 


| Garamtiomitiel über 12 Millionen Mark 


empfiehlt sich unter anerkannt 


vortheilhaftesten Bedingungen 
mässigr feste Prämien ohne Nachschnssrerbinlichteit 


zum Abschluss vum: 


Unfall-Versicherungen # 


und 
Dampfschiff-Unglück-Ver- 


 sicherungen auf Lebens- 
zeit gegen nur einmalige 
' Prämie 


BB 
Weltreise Versicherungen 
Radfahrer-Versicherungen 


Haftpflicht-Versicherungen 
aller At ae ER 


Einbruch- und Diebstahl- 
sowie Fahrraddiebstahl- 
Versicherung 22.228 
Cautions- und Garantie- 
Polizzen zz 22» 2 


Sturmschäden - Versiche- 
rungen. 22 a2 508 


' Nähere Auskunft ertheilt bereitwilligst die General-Reprisentanz 


WIEN, I. Schottenring 10. 





Leopolder & Sohn 


Wien, IIL|,. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 


| Telephon - Central - Umschalter, 
Deekungssigenale und Bahnwliehter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmaterlale, 
Wassermesser eigeneu Patentes für städtische Wasserwerke, | 
Bierbrauereien nnd Maschinenfabriken. | 
Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


elektrische Stations- 











HUTTER & SCHRANTZ 


k. u. k. Hof- und ausschl, pri 
Slebwaaren-, Drahigeweha-Gelschts-Fahrik und "Blech-Perforir-Anstalt 
WIEN. Mariahilt, Windmöhleuse Ir. 18 u. 18 und PRAG-DEDYA 
empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
draht-Geweben und -Gefleehten für das Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdichtungsgewebe; 
ausserdem Fenster- und Oberlichten-Schutzgittern, patentiert 
gepressten Wurfgittern für Barg-, Koblen- und Hütteuwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen zu Sieb- und Sortier» 
Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach einschlägiren Artikeln in rorzügliehster 
Qualität zu dem billigsten Preisen. 
Muster karten werd Wiuair, Preiscouraste auf Feriangen fra wad grahe. 


RRRRRRRRRRERRR 


In Vorbereitung?! 
Unter Förderung des hohen k. k. Handels-Ministeriums : 


QesterreichisehersgaGentral-Kataster 


Ein vollständiges, nur auf amtlichen, Daten beruhendes Adress- 
buch der sämmtlichen Handels-, Indastrie- und Gewerbebetriebe 
Oesterreichs, 

Der amtliche Adressentheil des: 
Band I, Wien umfasst va. 105.000 Betriebe, Ladenpr. geb. K 13.— 


m II, Niederösterreich umfasst ca. 66,000 Betriebe, I.aden- 
preis geb. K 14 60 


„ Il, Oberösterreich und Salzburg umfasst ca. 50.000 Betriebe 
Ladenpreis geb. K 11,80 


„ 4, Steiermark umfasst ca, 47.000 Betriebe, Ladenpreis 
geb. K 10.— 


Fr V, Kärnten, Krain umfasst ca. 38,000 Betriebe, Ladenpreis 
geb. KR.— 


r WI, Küstenland, Dalmatien umfasst eu. 28.000 Betriebe, 
Ladenpreis geb. K 6,60 


„ VII, Tirel und Vorarlberg umfasst ca. 50.000 Betriebe, 
Ladenpreis geb. K 12,— 


„ VIII, Böhmen (2 Theile) umfasst ca. 273.000 Betriebe, Laden- 


preis geb. K 82.— 


„ IX, Mähren, Schlesien umfasst ca. 112,000 Betriebe, Laden- 
preis geb. K 25.— 


» X, Galizien, Bukowina umfasst ca. 120.000 Betriebe, Laden- 
preis geb, K 27.— 
Complet K 160.—. Subseribenten u sompleten Werkes (10 Binde) 
erhalten 25% Rabatt. 

Nach Erscheinen des Werkes tritt der volle Ladenpreis per 

K 160.— in Kraft. Ausser dem amtlichen Adressentheil enthält 
jeder Kronlandsband ein allgemeines alphabetisches Branchenre- 
gister. eine Kronlandskarte, sowieein vollständiges Ortsverzeichnis. 


MB” Prospecot auf Verlangen gratis. 
Verlag des Ossterreichischen Central-Katasters 
Wien, IX., mn 5. 


Be THE BECK & um hf a 


| WIEN. 
VINN/I Langegasse Nr. 1. | I. Graben, en, Palals E Equitable 


Contrale, 
Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 

Sportkleider. | 

BEI Preisliste samm Zahlungsbedingnissen france, wg 
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“ Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CS. 


Eisengiesserei n. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


FABRICATION 
Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 


aus Specialmaterial nach amerikanischem System für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrle- und Kleinbahnen. 
Special-Abthellungen 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
schleiferei-Anlagen 


ferner für 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTH 2 ILUNG 


elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 


übertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Drek- und Wechselstrom, 


Actien-Gesellschaft 
TROFPFFPAU. 


Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilstenerung 
und Präcisions-Schieberstenerung mit Flach- und 
Rundschiebern, Luftpresser (Compressoren). 

DampfkesselallerSysteme, Reservoirsund sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, Wasserhaltungs- und För- 
deranlagen, Aufzüge und Pressen aller Art, Dampf- 
pumpen, Kolben-, Plunger- und Centrifugalpumpen. 

Transmissionen, complete Anlagen und einzelne 
Theile in vollkommenster Ausführung, 

Schmiedeiserne Dachconstructionen, Vordächer, 
Wellblechdächer, Schubthore, schmiedeiserne 
Strassen- und Eisenbalınbrücken, Gehstege, Fagon- 
eisenfenster, Eisenthore, Stiegen-, Garten- und 
Grabgitter, Stalleinrichtungen etc. 

Baubeschläge in jeder gewünschten Ausführung, als 
Fenster- und Thürbänder, Fenstertriebe, Riegel, 
Einstemm- und Kastenschlösser, Ventilationsver- 
schlüssenebst sonstigen Schlosser und Blechwaaren, 

Erzeugung von Massenartikeln auf Form-Ma- 
schinen: Schachtrahmen, Säulen, Candelaber, 
Gitterstäbe, Canalgitter, Hydranten, Röhren ete. 

Ventilations-Dauerbrandöfen für jeden Brennstoff, 
Kachelofenthüren in feinster vernickelter Aus- 
führung, Öfenvorsetzer, Ofentassen etc. 


ride BALLAELEIETES ET EEE THESE TITTEN 


Drankapr Eikanwarko 


EHBRIDRUNSHTE HER ORNEFAG NORDEN ERTIRANEE HN EAHTTF He 


TREE TEILTE 





Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 








Wien, den 10, April 1901. 
INHALT: Ueber Reservefonde bei Eisenbahnen und deren Fandiran 
Nordbahn. Rechtsgiltigkeit der neuen deutschen Eisenbahn-Verkehrsordomg. — Ch 


. Von Ludwig Gall, 


Eisenbahnen im Jänner 1961. Errichtung einer Eisenbahn-Fachschule in Mänchen. Die Schwebebahn von Elberfeld nach Barınen. 
Weibliche Eisenbahnbeamte in Russland. Betriebsergebnisse und Arbeitszeit der Neu-Süd-Wales-Eisenbahnen. — Literatur: 
Eisenbahn-Schematismus für Ossterreich-Ungarn. Der Conductear. G. Freitag's Verkehrakarte von Üesterreich-Ungarn, — 
Clubnachrichten: Stenographisches Protokoll der XXIV. ordentlichen Generalversammlung des Club österr. Eisenbahn- 
beamten am 26. März 1901. Aurgeschiedene, mit Tod abgegangene, neu beigetretene Mitglieder. Bericht über die Club- 


versammlung am 2, April 1901, 





Ueber Reservefonde bei Eisenbahnen und 


deren Fundirung. 
Von Ludwig Gall, Inspector der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbabn. 

Ein seitens des Eisenbaln-Ministeriums an die 
ausschl. priv. Buschtöhrader Eisenbahn gerichteter Erlass, 
welcher die genannte Gesellschaft auffordert, die neuerliche 
Dotirung des für die Linie 4 statutengemäss zu bildenden, 
jedoch für Investitionen im Bahnbaue aufgebrauchten 
10°/,igen Reservefonds vorzunehmen, gibt der Fachpresse 
zu Aeusserungen über die Art und die Fundirung der 
Reservefonde bei den österreichischen Eisenbahnen Ver- 
anlassung. 

So macht der „Allgemeine Tarif-Anzeiger“ in Nr. 6 
vom 3, Februar a. c. darauf aufmerksam, dass die zwischen 
der Buschtöhrader Bahn und dem Eisenbahn-Ministerium 
obschwebende Angelegenheit, welche überdies den Gegen- 
stand einer Beschwerde seitens dieser Gesellschaft an den 
Verwaltungs-Gerichtshof bilden soll, eine prineipielle Be- 
deutung insbesonders für jene Eisenbahnen habe, welche, 
wie die genannte Unternehmung, ihre Reserven im Bahn- 
baue angelegt haben. 

Das genannte Blatt äussert sich auch weiter über 
das ganz verschiedene percentuelle Verhältnis der statuten- 
gemäss vorgeschriebenen Fonds zum Actien-Capital der 
einzelnen Bahnen, sowie die relativ geringe Wahr- 
scheinlichkeit, dass diese Fonds bei dem eigenthümlichen 
Charakter der Entwicklung, sowie der Stetigkeit des 
Transportgeschäftes wohl in den wenigsten Fällen einem 
wirklichen ausserordentlichen und unerwarteten Bedürf- 
nisse zu entsprechen haben würden. 

Auch die „Zeitung des Vereines Deutscher Eisen- 
balın-Verwaltungen“ spricht sich in Nr, 10 vom 2. Februar 
d. J. dahin aus, dass durch den gedachten Erlass „die grund- 
sätzliche Frage zur Austragung kommen soll, ob die An- 
lage des Reservefonds in Investitionen zu Balınzwecken 
zulässig sei oder nicht.“ Zugleich bemerkt jedoch dieses 


Blatt, dass es diese Frage der Rücklässe für den Reserve- 
fonds für eine verhältnismässig unerhebliche halte, und 
dass diese sich sofort ordnen liesse, wenn die Gesellschaft 
eine entsprechende Aenderung ihrer Satzungen in Aus- 
sicht nehmen wollte, eine Meinung, der wir uns, unseren 
späteren Ausführungen hier vorgreifend, nicht rückhaltslos 
anschliessen können. 


Ohne jedoch in das Detail der Angelegenheit, das natur- 
gemäss bei jeder einzelnen in Betracht kommenden Bahn- 
gesellschaft ein verschiedenes sein wird, einzugehen, 
wollen wir im Nachstehenden nur die Hauptfrage von 
jenen allgemeinen buchhalterischen Gesichtspunkten aus 
gehend erörtern, welche auch bei der endgiltigen Er- 
ledigung derselben Berücksichtigung finden dürften. 


Wir müssen sonach zunächst des Grundsatzes Er- 
wähnung thun, dass die Reservefonde der Eisenbahnen 
gleich jenen aller übrigen Actien-Gesellschaften zusammen 
mit dem Actiencapitale, sowie dem in der letzten 
Rechnungsperiode erzielten Reingewinne das reine Ver- 
mögen der Unternehmung darstellen, Dieselben wurden 
aus rückbehaltenen Erträgnissummen gebildet und haben 
entweder statutenmässig näher bestimmten Zwecken zu 
dienen oder werden für allenfallsige nicht weiter bezeich- 
nete Verluste sowie zur Ergänzung einer zur Vertheilung 
gelangenden Dividende aufbehalten, wobei bemerkt wird, 
dass solche Reservefonde in der laufenden, beziehungs- 
weise gegenständlichen Bilanzperiode von der Vertheilung 
ausgeschlossen bleiben müssen.*) Die besonderen, aus- 
ürücklich bezeichneten Zwecken gewidmeten Fonde werden 


*) Während in den Statuten einzelner Unternehmungen die 
Bestimmung aufgenommen ist, dass der Reservefonda auch zur Er- 
gänzung der Dividende herangezogen werden kann, findet die geraderu 
gegentheilige Anschauung in der Denkschrift zu dem Entwurle 
eines deutschen Handelsgesetzbuches. wie dieser dem Reichstaze 
vorgelegen war (Berlin, Guttenberg 1897), ihren Ausdruck, wenn iu 
dieser gesagt wird, derselbe könne „nur zur Deckung eines aus der 
Bilanz sich ergebenden Verlustes, nicht aber ancı 
zur Deckung irgend eines anderen Verlustes oder gar zar Vertheilung 
von Dividenden verwendet werden*, 


—_ 114 — 


Special-Reservefonde genannt, und ist deren Inanspruch- 
nahme für andere als die Widmungszwecke nicht thunlich. 


Diese Fonde, welche als ein überschüssiges oder 
erspartes Capital anzusehen sind, führen auch die Be- 
zeichnung Gewinn-Reservefonde, da sie aus den Er- 
trägnissen des Unternehmens zurückgelegt wurden, unter- 
schiedlich von jenen, welche aus dem Agiogewinne (Ueber- 
zahlung über den Nominalbetrag) bei der Capitalbe- 
schaftung entstanden sind, also nicht durch den eigent- 
lichen geschäftlichen Ertrag gebildet erscheinen. 


Alle diese genannten Fonde sind echte Reservefonde, 
das heisst der Post eines solchen im Passivum muss ein 
vollwerthiges Activum entgegenstehen, oder anders aus- 
gedrückt, für die erstere Passivpost muss eine Activpost 
zum Theile oder in ihrer Gänze als Deckung derselben 
gebunden sein. Anticipationen und Bewerthungs-Conti, 
die auch zuweilen unechte Reservefonde genannt werden, 
insoferne sie für bestimmte mögliche Verluste, sowie 
eventuell zu hoch bewerthete Activen Remedur schaffen 
sollen oder auch für mit Sicherheit zu erwartende Aus- 
lagen aufbehalten werden, kommen hier nicht in Betracht 
und thun wir derselben nur Erwähnung, weil sie oft unter 
dem Titel von Reserven in den Bilanzen erscheinen.*) 


Auch ist durch diese Posten nicht, wie dies bei den 
echten Reservefonden der Fall ist, ein vollwerthiges 
Activum gebunden. 


In den nachstehenden Ausführungen haben wir uns 
jedoch ausschliesslich mit dem typischen allgemeinen 
Reservefonds zu beschäftigen, der lediglich der Deckung 
nicht näher bestimmter Verluste oder Ansprüche zu 
dienen hat. 


Ist nun ein besonderes, das freie Eigenthum der 
Gesellschaft bildendes Activam durch den Reservefonds 
gebunden, so erscheint derselbe fundirt. 


Im Allgemeinen wird es stets von der Eigenart der 
betreilenden Unternehmung abhängig sein, ob und wie 
ein Reservefond zu fundiren ist und ob das allenfalls 
speciell gebundene Activum schwerer oder leichter reali- 
sirbar sein soll. Ueberdies muss im Auge behalten werden, 
dass der Reservefonds, unterschiedlich vom Actiencapital, 
den Charakter hat, mehr als dieses mobil und einem 
eventuellen Bedarfe zur Verfügmg sein zu müssen. 
Während das Actiencapital nur entsprechend der Ver- 
losung oder der durch die General-Versammlung statuten- 
gemäss beschlossenen Liquidation zur Rückzahlung gelangen 
kann. soll der Reservefonds zur Deckung unvorhergesehener 
Verluste oder jener nicht vorauszuberechnenden Antorde- 
rungen dienen, denen durch das laufende Erträgnis 
nicht genügt werden kann, 


*) Diese unechten Reserrefonde werden in einer Entscheidung 
des Londoner High-Court of Justiee, Chancery-Division vom 8. De- 
esmber 1891 mit der nachstehenden Bemerkung sehr treffend charak- 
terisirt: „The sums zet aside for depreeiation had not come out of 
profita, bat were sum», which had to be set aside before profita 
could be ascertained.* 


Aus diesem Grunde wird vielfach für die Reserve- 
fonde im Allgemeinen nicht nur die besondere Deckung, 
sondern auch jene durch leicht und mit. geringen Verlusten- 
zu realisirende Objecte, wie z. B. Effeeten, verlangt. 


Dass ein Fonds durch ein bestimmtes Activum 
bedeckt sein müsse, hiefür liegt kein genügender Grund vor. 

Wenn auch die Auseinanderhaltung der drei Compo- 
nenten des Reinvermögens bei einer Actien-Sesellschaft 
in Actiencapital, Reservefonds und Gewinn und Verlust- 
Conto durch den Umstand nothwendig wird, dass die 
Summe des Actiencapitales unbedingt mit einem unver- 
änderten Betrage auszuweisen ist (von der Verringerung 
desselben in Folge Rückzahlung oder Verlust und 
Abschreibung laut General-Versammlungsbeschluss abge- 
sehen), so ist dadurch am Besitzstande des Reinvermögens 
nichts geändert. Der Reservefonds bildet, wie schon erwähnt, 
einen Zusatz zum Capital*) dem unantastbaren Eigen- 
thume der Actionäre, das in dem Activam der Bilanz 
seine Deckung finden muss. 

Simon**) sagt, durch die Anlegung oder Fundirung 
eines solchen Fonds wird nur verfügt, dass Güter von 
bestimmter Art für den Reservefonds beschafft werden 
sollen; juristisch wie wirthschaftlich haben diese Güter 
jedoch keinenbesonderen Charakter. ReischundKreibig’*) 
äussern sich zu diesem Punkte wie folgt: 

„Insbesonders ist die Anschauung, dass ein speciell 
bedeckter Reservefonda irgendwie sicherer oder solider 
sein müsste, wie ein nicht speciell bedeckter Reservefonds, 
ganz unrichtig, denn reell bedeckt sind beide Arten 
von Reservefonden und der Unterschied zwischen denselben 
besteht nur darin, dass im Falle der Verwendung eines 
speciell bedeckten Reservefonds gerade die diesem Fonds 
zugewiesenen Activen realisirt werden müssen, während 
im Falle der Heranziehung eines nieht speciell bedeekten 
Reservefonds die am besten und leichtesten zu realisirenden 
Activen versilbert werden können“, 


Weiters bemerken dieselben Autoren, dass wirth- 
schaftlich zwischen Reinvermögen und Reservefonds kein 
Unterschied bestehe und daher der letztere ebenso werbend 
in der Unternehmang zu wirken berufen sein könne. 
Auch sei das Eigenthum der Actionäre an demselben ein 
so selbstverstäudliches, dass die in manchen Statuten 
vorkommende ausdrückliche Erwähnung, er sei Eigenthum 
der Gesellschaft. als vollkommen überflüssig zu betrachten 
wäre. Findet nun der Reservefonds bilanzmässig seine 
Gegenpost in dem Aectivum der Eisenbahnunternehmung, 
das die Baukosten der Bahn umfasst, so entsteht jenes 
Verhältnis, wie dies in der Bilanz der Buschtöhrader Bahn 
in die Erscheinung tritt. Dem auf der Passivseite als 
Reservefonds ausgewiesenen unbestrittenen Besitztitel der 


”) „La röserve est une soıte de compläment ou de prolon- 
gement da capital*. Thaller, „Aunales de droit comm.* IX p. 251. 

+, Dr. H. Veit Simon: „Die Bilanzen der Actien-Gesellschaften 
und der Commandit-Gesellschaften auf Actien", Berlin 18498. 

+) Dr, R. Reisch und J. A, Kreibig: „Bilanz und Stener*, 
Wien 1900. 
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Actionäre steht eine bestimmte Deckung im Activum 
nicht gegenüber. 

Sowohl jedoch nach der Art der Verwendung dieses 
Fonds zur baulichen Ausgestaltung der Bahn, als auch 
nach den allgemein giltigen Grundsätzen, nach welchen 
ein Reservefonds durch jedes zur Verfügung bleibende 
Activum seine Bedeckung finden kann, geht die 
Buschtöhrader Bahn von der Annahme aus, dass dieser 
Fonds an sich völlig intact bestünde. 

Wird dagegen der Umstand des Heimfalles der Bahn 
in Betracht gezogen, denkt man an die Auflösung der 
Bilanz zu jenem Zeitpunkte, an dem die Eisenbahn 
concessionsmässig lastenfrei in den Besitz des Staates 
überzugehen hat, somit jene Activpost verschwindet, 
in welcher die Deckung für den fraglichen Reservefonds 
mit eingeschlossen ist, dann entsteht die sehr wichtige 
Frage, ob denn die Balhnunternehmung nicht hätte auf 
diese Eventualität besonders Bedacht nehmen und die 
Deckung des Reservefonds in einem solchen Activum 
hätte suchen sollen, dessen Liquidität wie Besitz ein 
unbestrittener ist, Denn dadurch, dass der Betrag des 
Activums „Bau-Conto* in Folge des auf diesem lastenden 
Heimfallsrechtes jährlich sich verringert, beziehungsweise 
amortisirt wird, wird diesem die Qualität, sich zu einem 
Deckungsobjecte für den Reservefonds zu eignen, von 
welchem Object aber die Realisirbarkeit zu einem 
gewissen Zeitpunkte verlangt werden muss, entzogen. 

Zu dieser Frage der Erhöhung des Bau-Contos 
einer Bahn durch Verbauung von disponiblen, also nicht 
durch eine Anleihe dim Falle der Buschtöhrader Bahn 
reservirten) Beträgen bemerken die früher erwähnten 
Autoren (Reisch und Kreibig), „dass die Balıngesellschaft 
im Laufe der Concessionsdauer vorzusorgen hätte, dass 
das (über den Betrag des durch Anleihen beschafften 
Baucapitales) überschüssige, heimfällige Activum zu 
Lasten des Gewinn- und Verlust-Contos eliminirt oder 
substanziirt wird, damit nicht im Augenblicke des 
Heimfalles der Bahn an den Staat eine passive Bilanz 
mit allen ihren Consequenzen zu Tage tritt. Auch diese 
Eliminirung oder Substantiation hätte als echte Reserve- 
bildung zu gelten“. 

Die Nothwendigkeit, bilanzmässig Vorsorge zu treffen 
für jenen Zeitpunkt, zu dem die Heimfälligkeit wirksam 
wird, findet auch in der Darstellung der Activen und 
Passiven ihren Ausdruck, wie diese von mehreren grossen 
Bahngesellschaften in der nicht zu verkennenden Absicht 
gewählt wurde, Differenzen in den Anschauungen, wie sie 
gelegentlich der Uebernahme durch den Staat entstehen 
könnten, nach Möglichkeit ferne zu halten. 

Charakteristisch für diese Anschauung, die jedenfalls 
den Gedanken ausschliessen sollte, dass in den durch 
die jährlichen Amortisationsbeträge zu tilgenden und 
unter Abzug der bereits amortisirten Quoten eingestellten 
Summe des Bau-Conto ein Deckungsbetrag für einen 
ordentlichen, das freie Eigenthum der Actionäre bildenden 
Reservefonds eingeschlossen sein könnte, ist jener 


erläuternde Text, den die österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft jener Bilanzaufstellung hinzufügte, in welcher 
sie zum erstenmale die Amortisationsquoten vom Bau-Conto 
in Abzug bringt. Diese Bemerkung lautet: „Um die 
Bilanz auch formell dem Grundsatze anzupassen, dass die 
Anlagekosten den Gegenwerth des Eigenthumsrechtes der 
Actionäre darstellen, dieselben jedoch zu Folge des Heim- 
falles an den Staat ein zeitlich begrenztes Eigenthum 
bilden, hat die Verwaltung jene Werthverminderung, welche 
die Anlage durch den Heimfall erfährt, in der Form von 
Abschreibungen von den Anlagekosten der Eisenbahn 
durchgeführt*. 

Für die Buschtöhrader Balın liegt heute die Sache 
so, dass dieser gegenüber das Eisenbahn-Ministerium 
durch den eingangs erwähnten Erlass ausgesprochen hat, 
was aus der Darstellung in der Bilanz abgeleitet werden 
kann, nämlich, dass der im Passivum ausgewiesene Reserye- 
fonds durch Verwendung der Baarmittel desselben zum 
Baue der heimfälligen Bahn nicht mehr vorhanden ist, 
daher entsprechend der statutarischen Bestimmungen neu 
zu bilden sei, woraus man weiter dedueiren kann, es 
werde von dieser Stelle die Anschauung vertreten, ein 
Reservefonds sei als überhaupt nicht vorhanden anzusehen, 
wenn derselbe nicht besonders fundirt worden. 

Die dieser Auffassung entgegenstehende der 
Buschtöhrader Balın, der Reservefonds sei völlig intact 
vorhanden und wirthschaftlich am besten dadurch plaeirt. dass 
er zur Investition im Bahnbaue verwendet wurde, woraus 
sich auch folgern liesse, dass die übernehmende Staats- 
verwaltung diesen Fonds zum Zeitpunkte des Heimfalles 
der Bahn den Actionären herauszuzalilen hätte, könnte 
nur unter Nichtberücksiehtigung der früher dargelegten, 
auf die Heimfälligkeit der Balın Bedacht nehmenden Grund- 
sätze gerechtfertigt erscheinen. 

Die Verwendung der Bestände des Reservefonds 
zum Baue, statt zur Fundirung desselben, war für die 
Gesellschaft von finanziellen Vortheilen begleitet. Sie war 
nämlich in der Lage, das eigene, billigere Capital, das 
überdies, wie es bei den Einnahmen eines prosperirenden 
Unternehmens zumeist der Fall zu sein pflegt, in dispo- 
niblen Cassabestanden oftmals bequem und zeitgerecht 
zur Verfügung ist, statt des fremden, theureren, das sie 
im Wege einer Anleihe hätte beschaffen müssen, zu 
verwenden, Vortheile, die sich gewiss andere Bahn- 
gesellschaften nicht hätten entgehen lassen, wäre den 
letzteren die besondere Sicherung des Reservefonds für 
alle Eventualitäten durch eine entsprechende Fundirung 
nieht wichtiger erschienen. 

Im Verhältnisse zu den finanziellen Vortheilen, die 
die Buschtöbrader Bahn durch Nichtfundirung des 
Reservefonds genossen hat, muss natürlich der durch den 
früher erwähnten Erlass bedingte Verlust des bereits 
gebildeten Fonda, sowie der weiters in Consequenz der 
ersten Annahme, nämlich des Nichtvorhandenseins des 
Reservefonds, verlangte Neubildung desselben. als besonders 
hart empfunden werden. Eine Abschwächung dieser, das 
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Unternehmen, beziehungsweise die Actionäre schwer 
treffenden Massnahme könnte darin gefunden werden, 
dass durch eine Statutenänderung von der Zurücklegung 
dieses 10 xigen Reservefonds überhaupt abgesehen würde, 
wodurch die heute satzungsgemäss nothwendige Neubildung 
des Fonds entfele. Wir haben eine solche Massnahme 
deshalb nur eine Abschwächung genannt, als ja, wenn 
die vom Eisenbalın - Ministerium vertretene Anschauung 
durchdringen sollte, der bereits gebildete Reservefonds 
unbedingt verloren bliebe, welchem Verluste gegenüber 
die Neubildung des Fonds, der dann natürlich doetirt 
werden müsste, sich nur als die kleinere Last geltend 
macht. Eine solche Statutenänderung hätte jedoch zur 
Voraussetzung, dass man vorerst zur Ueberzeugung käme, 
die Bildung eines solchen Fonds sei unnöthig und jede 
Eventualität im Betriebe und der ganzen wirthschaftlichen 
Existenz des in Frage kommenden Eisenbahn-Unternehmens, 
welche die Heranziehung eines solehen Fonds nothwendig 
machen könnte, sei ausgeschlossen, eine Meinung, der 
die massgebendsten Kreise nicht so unbelingt zustimmen 
dürften. 

Die Eigenart und die ruhige Abwickelang des durch 
feste Normen geregelten Transportsgeschäftes lässt dasselbe 
allerdings in der Regel wenig erheblichen Risken ausge- 
setzt sein. Ungeachtet dessen bleibt es auch bei Unter- 
nehmungen dieser Art nicht völlig ausgeschlossen, dass 
ganz unvorhergeselene Ereignisse Verluste im Gefolge 
haben könnten, welche die Inanspruchnahme der Rück- 
lagen eines Reservefonds nothwendig machen würden. So 
lange aber grosse, unerwartete Verluste eben nicht völlig 
ausgeschlossen sind, wird man sicherlich von dem Grund- 
satze der Reservenbildung nicht abgehen, ein Grundsatz, 
der überdies gerade in der letzteren Zeit, wie dies in 
den Bestimmungen des neuen Actien -Regulatives, wie 
auch im deutschen Actien-Gesetze zum Ausdrucke kommt, 
besondere Berücksichtigung findet. 

Rechtsgiltigkeit der neuen deutschen Eisen- 
bahn -Verkehrsordnung. 


Die neue vom Bundesratlı festgesetzte Eisenbalın -Ver- 
kohrsordnung, die am 26. October 1899 im „Reichsgesetz- 
blatt* verkündet und an die Stelle der 1892 erlassenen Ver- 
kehrsordnungen getreten ist, wird vom Prof. Dr. Laband 
in der „Deutschen Juristen-Zeitung* für rechtsungiltig erklärt. 

Wir geben die interessanten Ausführungen im Nach- 
folgenden kurz wieder, 

Die alte Verkehrsordaung war die Bethätigung der Ver- 
tragsfreiheit, welche die dispositiven Rechtssätze des alten 
Handelsgesetzbuches den Eisenbaln-Verwaltungen gelassen 
hatten, Ihre Bestimmungen - waren dem Publicum gegenüber 
Vertragsfestsetzungen über den Transport von Frachtgütern 
und über die Beförderung von Reisenden, den Beamten gegen- 
über eine Dienstanweisung, nach deren Bedingungen allein sie 
Transportverträge abschliessen konnten. Durch das nette 
Handelsgesetzbuch hat sich nun aber die Bedentung der Ver- 
kehrsordanng vollständig geiindert, $ 471 des Huandelsgesetz- 
buches erklärt gewisse Vorschriften für zwingend, die weder 
durch die Verkehrsordnung, noch durch Verträge ausgeschlossen 
oder beschränkt werden können und fügt dann hinzu: „Be- 





stimmungen, welche dieser Vorschrift zuwiderlaufen, sind 
nichtig. Das Gleiche gilt von Vereinbarungen, die mit den 
Vorschriften der Eisenbahn-Verkehrsordnung im Widerspruch 
stehen.* In vielen Stellen des H.-G.-B, wird auf die Vor- 
schriften der Verkehrsordnung als die massgebende Rechts- 
norm verwiesen, Die Verkehrsordnung ist hienach zur Rechts- 
norm erhoben; sie ist Gesetz im materiellen Sinne des Wortes 
und geht als solches theils dem H.-G.-B. vor, soweit dieses 
auf die Vorschriften der Verkehrsordnung hinweist, theils er- 
gänzt sie das H.-G.-B. Nach dem neuen H.-G.-B. ist hienach 
die Verkehrsordnung etwas wesentlich anderes als bisher, ihr 
kommt, wie die Denksehrift zum Entwurfe des H.-G.-B. sagt, 
künftig eine veränderte Bedeutung zu. Zu ihrem Erlass er- 
scheint der Bundesrath nieht mehr befugt. Wenn trotzdem der 
Bundesrath, indem er sich auf Art. 45 der Reichsverfassung 
stützt, die neue Verkehrsordnung erlassen hat, so hat er damit 
seine Zuständigkeit überschritten, da die im genannten Artikel 
festgestellte Zuständigkeit des Reichs nicht gleichbedeutend ist 
mit der Zuständigkeit des Bundesraths, Der Bundesrath hat 
durch Art, 45 keine Ermächtigung erhalten, privatliche Vor- 
schriften, und zu diesen gehört die Verkehrsordnung jetzt, 
rechtswirksam zu erlassen, es bedarf vielmehr hiezu der Er- 
michtigung durch eine besondere rechtsgesetzliche Bestimmung, 
Auch Art. 7 der Reichsverfassung kann den Erlass der Ver- 
kehrsordnung durch den Bundesrath nicht rechtfertigen. Denn 
es handelt sich hiebei um keine Verwaltungsvorschriften, 
sondern um ein Specialgesetz zur Erglinzung des Handels- 
gesetzbuches, Dr. Laband zweifelt nicht daran, dass es die 
Absicht des Gesetzgebers war, die Verkehrsordnung von der 
Gesetzuorm zu befreien, um ihre von Zeit zu Zeit näöthig 
werdende Abänderung zu erleichtern. Aber dieser Wille habe 
keinen gesetzlichen Ausdruck gefunden. Man habe sich die 
Frage nicht vorgelegt oder sich nicht klar gemacht, welchen 
Einfluss die veränderte Bedeutung der Verkehrsordnuung auf 
die Voraussetzungen ihres giltigen Erlasses ausübt, Sonst 
hätte man dem Einführungsgesetz zum H.-G.-B. die Bestim- 
mung beigefügt, dass der Bundesratlı die Verkehrsordnung zu 
beschliessen oder der Reichskanzler mit Zustimmung des 
Bundesraths sie zu erlassen habe, 


Dagegen tritt der Eisenbahndirector z. D, Hagena 
für die Rechtsgütigkeit der Eisenbahn-Verkehrsordnung ein. 
Er führt aus: Die von Laband in ihrer Rechtswirksamkeit so 
nachdrücklich angefochtene Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
26. October 1899 war nicht die erste ihrer Art. Bereits vor 
ihr hat die anter dem 15. November 1892 vom Bundesrathe 
erlassene Eisenbahn-Verkehrsordnung bestanden, welche einen im 
Wesentlichen gleichen Zweck und Inhalt hatte. Als die Ver- 
handlangen über die neus Fassung des Handelsgesetzbuchs, 
welche durch das Bürgerliches Gesetzbuch erforderlich gewurden 
war, in der zweiten Hälfte der Neunziger Jahre begannen, 
verband man also mit dem Ausdrucke „Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung“ einen in seiner thatsächlichen Bedeutung und nach 
seiner Entstehungsart genau umschriebenen juristischen Be- 
griff, Wenn nun die gesetzgeberischen Gewalten des Reiches 
sich dahin einig wurden, bei der Feststellung des neuen Handels- 
gesetzbuches, wie in dessen 8$ 453, 454, 459, 460, 463, 
463, 464, 465, 466, 471 und 472 geschehen, der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung ganz bestimmte ergänzende nnd zum Theil 
sogar abändernde Befugnisse beizulegen, so war damit dem 
Bundesrathe, der auch die frühere Eisenbalın-Verkehrsordnung 
erlassen hatte, klar und bündig die Machtvollkommenheit über- 
antwortet, nach seinem Ermessen eine den Reichsgesetzen 
völlig gleiehwerthige Rechtsnorm anf dem betreffenden Gebiete 
zu schaffen. Hierbei könnte es sich allenfalls nur fragen, ob 
die Rechtsgewalten ihrerseits befugt waren, ihre gesetz- 
geberische Macht in dieser Weise in die Hände des Bundes 
raths zu legen. Dass aber eine solche Machtübertragung für 
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den einzelnen Fall und für ein bestimmtes Rechtsgebiet durch- 
aus zulässig und mit der geltenden Reichsverfassung ji besten 
Einklange ist, solches ist vom Reichsgerichte in einem Er- 
kenntnis vom 25. November 18597 — siehe Entscheldungen 
des Reichsgerichts in Civilsachen Bd. 40, 8.75 ff. — in 
bündiger Form anerkannt worden. Auch in der Zeitung des 
Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltangen sind Vertheidiger 
der Rechtsgiltigkeit der Verkehrsordnung za Worte gelangt. 


Ohne uns auf die Beurtheilung der hiemit aufgeworfenen, 
für Deutschland sehr wichtigen Frage einzulassen, möchten 
wir nur bemerken, dass die Ausführungen Laband's gewiss 
soviel beweisen, dass der von unserer Regierung bel Erlass des 
neuen Betriebs-Reglements eingeschlagene Weg der richtigere 
war, indem sie sich von der Legislative durch das Special- 
gesetz vom 27,/10. 1892 R. G. Bl, Nr. 187 ermächtigen 
liess, das Reglement mit den Vorschriften des internationalen 
Uebereinkommens in Uebereinstimmang zu bringen selbst dort, 
wo das H.-G.-B. abweichende Bestimmungen enthält. Unser 
Betriebs-Reglement hat sonach zweifellos gesetzliche Kraft 
und gelit dem H.-G.-B. als lex posterior in allen Fällen vor, 


CHRONIK. 


Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im Jünner 1901. Im Monat Jänner 1901 sind auf den 
österreichischen Eisenbahnen 7 Entgleisungen auf freier Bahn 
(davon ] bei einem personenbefördernden Zuge), 10 Ent- 
gleisungen in Stationen (davon 1 bei einem personenbefördernden 
Zuge), 1 Zusammenstoss auf freier Bahn (bei Güterzägen) und 
6 Zusammenstösse und Streifungen in Stationen (sämmtliche 
bei Güterzügen) vorgekommen. Dabei wurden 7 Reisende und 
10 Bahnbedienstete verletzt. 


Errichtung einer Eisenbahn-Fachschule in München. 
Nach umfangreichen Vorbereitungen wird nunmehr, wie die 
„Münchener Allgemeine Zeitung* mittheilt, in kürzester Frist 
in Bayern eine Vorschule für Eisenbahnbeamte ins Leben treten. 
Der Sitz wird München sein. Ausser dem Vorstand und dem 
Administrativpersonal sind vier Beamte als Lehrkräfte in Aus- 
sicht genommen. Der Besuch wird obligatoriach sein, Der 
Unterrichtseursus wird ein Semester dauern. Zu dieser Vor- 
schule werden die das wissenschaftliche Qualifeationszeugnis 
für den einjährig-freiwilligen Militärdienst besitzenden, zur 
Aufnahme zugelassenen Bewerber für den mittleren Eisenbahn- 
betriebs- und Verwaltungsdienst nach zweimonatlicher Praxis 
einberufen, In der Fachschule wird der Unterricht über: 

a} Organisation, Verwaltung, Schriftenverkehr, Berichte, 
Protokolle, allgemeine Dienstpilichten, Disciplinarvorschriften, 
Uniformirungsvorschriften, Bemessung der täglichen Dienstzeit, 
Freifahrtswesen, Urlaub, militärische Verhältnisse, bahnärzt- 
licher Dienst; 

b) Verständois des graphischen Fahrplans, Fahrdienst- 


vorschriften, Signalordnung, Bahnpolizei, Telegrapı und 
Telephon; 

ce) Güterdienst, Eisonbahngeographie, Ucbergabs- und 
Vebernahmsdienst, verlorene und herrenlose Gegenstände, 


Wagenverwendang, Wagenbeschäligung, Zollverhältnisse; 

d) Schaltereontrole, Cassasturz, Rechnungen über Trans- 
porteinnahmen, Rechnungsabschlass 
ertheilt werden. (Ob dieser riesige Stoff mit irgend welchem 
Erfolg in der kurzen Zeit eines Semesters bewältigt werden 
kann, möchten wir direet in Abrede stellen. Wir vermissen 
in diesem Lehrplane auch eine Vorlesung über die technischen 
Einrichtungen der Eisenbahnen, welche ja unzweifelhaft nicht 
riehtig gehandhabt werden können, wenn das Verständnis für 
ihre Prineipien und ihren Zweck nicht vorhanden ist, Wir 


; minister, 


planes in beiden Richtungen binnen kürzester Zeit heraus- 
stellen wird. Anm. d., Red.) Während des Besuches der 
Fachschule, die auch den bisherigen Telegraphencurs ersetzen 
soll, werden die Besucher Taggelder erhalten und immer etwa 
60 in einem Curs versammelt sein. Nach Beendigang des je- 
weiligen Fachschulcurses haben die Bewerber sich der Auf- 
nalmspräfung zu unterziehen. Nach dem Bestehen dieser 
Prüfung erfolgt die Zulassung des Bewerbers als Aspirant 
und dessen Ueberweisung in den Bezirk eines Oberbahnamts 
zum Antritt einer zweijährigen Vorbereitungspraxis. Diese 
Aspiranten erhalten bis zur Anstellung als Adjankten, die 
wieder vom Bestehen einer umfangreichen schriftlichen und 
mündlichen Prüfung abhängig gemacht wird, Monatsbezüge, 
und zwar wihrend des ersten Praxisjahres naclı mindestens 
sechsmonatlicher Beschäftigung bei entsprechender Verwend- 
barkeit in Höhe von Mk, 60, im zweiten Praxisjahre in Höhe 
von Mk. 75, nach bestandener Adjunktenprüfung in Höhe von 
Mk. 90. Mit der Einführung dieser Fachcurse werden übrigens 
die dermaligen Prüfungsbestiimmungen eine Aenderang nicht 
erfahren, jedoch werden die Expeditorenprüfungen, sowie die- 
jenigen zur pragmatischen Anstellung in etwas beschleunigterem 
Tempo abgehalten werden, damit besonders die letzteren nicht 
gar zu weit in das vorgeschrittere Lebensalter der betheiligten 
Beamten fallen, 


Die Schwebebahn von Elberfeld nach Barmen. Am 
l. März 1, J. wurde die erste Schwebebahn der Welt dem 
öffentlichen Verkehre übergeben. 

Ueber die Eröffoung des Verkehres bringt die „Köln, 
Ztg.“ einen Bericht, nach welchem die Betriebseröffnung auf 
der Schwebebahn ohne jede Ankündigung und völlig uner- 
wartet erfolgte. Das langersehnte Ereignis jedoch ward bald 
allgemein bekannt, so dass der Zudrang zu den Bahnhöfen 
schon in den ersten Stunden des Betriebes sehr stark zunahm. 
An den Fahrkarten-Antomaten entstand ein fürmlicher Kampf, 
der sich auf den Bahnsteigen beim Einlaufen jedes Wagens 
wiederholte. Einmal wurde in Folge des Gedränges sogar die 
Scheibe eines Wagenfensters eingedrückt; schliesslich wurde 
behnfs Aufrechtbaltung der Ordnung Polizei requirirt. 

Die Betriebsleituug befürchtete, dass die Zahl der Zu- 
drängenden sich nach Schluss der Geschäftsstunden plötzlich 
noch erheblich vermehren würde und so leicht einen Unglücks- 
fall bei dem für solche enorme Frequenz noch nicht erprobten 
Betriebe verursachen könnte, weshalb der Verkehr gegen 
sechs Uhr Abends eingestellt wurde. Auch sollte der Betrieb 
in den nächsten Tagen nur beschränkt vor sich gehen und 
der volle Betrieb erst im Laufe der kommenden Woche auf- 
genommen werden, 

Die dem Verkehre übergebens Strecke hat eine Gesammt- 
länge von 45 km; sie wird fahrplanmässig (inclusive Auf- 
enthalt in den Stationen) in 13 Minuten, also mit 21 km pro 
Stunde Geschwindigkeit, durchfahren, 

Die gesammte projectirte und grösserentheils noch zu 
eröffnende Strecke Barmen— Elberfeld —Vohwinkel wird eine 
Betriebalänge von 13'3 km aufweisen. 

Weibliche Eisenbahnbeamte in Russland. Immer 
wieder werden den russischen Frauen neue Berufsgebiete er- 
schlossen. Nachdem bereits früher die Verwaltung der privaten 
Rjäsan-Uralsker Bahn beim Verkehraministerium um die Er- 
laubnis nachgesucht hatte, Frauen als Controlbeamte und in 
den Kanzleien anzustellen und ihr Gesuch genehmigt worden 
war, sind nun kürzlich die Directionen mehrerer anderer, eben- 
falls Privatgesellschaften gehörigen Eisenbahnen dem Beispiel 
der genannten Bahn gefolgt. Diese Babnverwaltungen sind aber 
noch einen Schritt weiter gegangen. Sie haben dem Verkehrs- 
einem sehr fortschrittlich gesinnten Manne, den 
Vorschlag gemacht, den Frauen zu gestatten, die Curse 


sind überzeugt, dass sich die Reformbedürftigkeit dieses Lehr- | für Eisenbahnbeamte zu besuchen, Bereits seit vielen Jahren 
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werden in Russland Frauen im Eisenbahndienst in ver- 
schiedenen Stellungen beschäftigt. In Zukunft sollen sie aber 
auch die meisten derjenigen Aemter bekleiden dürfen, die sie 
jetzt noch nicht innehaben können. Der Vorschlag der Eisen- 
babndirectionen geht nämlich dabin, Frauen, die Institute 
oder Gymnasien absolvirt und hierauf die Curse für Eisen- 
bahnbeamte besucht haben, die anderthalb Jahre dauern, 
sowohl als Cassenbeamte wie auch als Gehilfen der Stations- 
vorsteher anzustellen. Der Verkehrsminister hat, wie zu er- 
warten war, das Gesuch der Eisenbahndirectionen genehmigt. 


Betriebsergebnisse und Arbeitszeit der Neu-Süd- 
wales-Eisenbahnen. Dem Berichte der Staatsbalınen der 
enrlischen Kron-Colonie Neu-Südwales entnehmen wir nach- 
stehende Daten von allgemeinerem Interesse, Das heute im 
Betriebe befindliche Gesammt-Eisenbahnnetz dieser Colonie 
(Eröffnung im Jahre 1855 mit einer Bahnliinge von 14 Meilen) 
umfasst 2811!/, Meilen englisch. Das hierfür aufgewendete 
Bau-Capital beträgt € 38,477.269, der Beiriebs-Ertrag 
£ 1,349.052 oder 3'62°/, desselben. Es bleibt dieser Percent- 
satz nur um ein Geringes binter jenem zurück, den die Co- 
lonie im Durchschnitte für ihre Anleihen im Allgemeinen zu 
bezahlen hat und der sich auf 3°639 belänft. 

Das Verhältnis der Betriebsausgaben zu den Einnahmen 
beträgt 55°93”/,. Die Ertragsziffern dieses Jahres sind weniger 
günstig als die des vorangegangenen, was einerseits auf die 
erhöhten Betriebskosten und andererseits anf die Minderver- 
frachtung eines Haupttransportartikels, dem der Schafe, zurück- 
zaführen ist. In Folge grosser Dürre, der bekannten Heim- 
suchung des sonst 80 gesegneten australischen Bodens, kamen 
nämlich ungeheure Mengen dieser Thiere um, und die Ver- 
frachtungaziffer, die für das Jahr 1899 5,176.000 Stück 
betrug, sank im Jahre 1900 auf 4,096.000 Stück. Auch sah 
ich die Bahn veranlasst, Frachtnachlässe bis zum Betrage 
von £ 40.000 für diees Transporte aus den Hungerdistrieten 
und Futter nach denselben zu gewähren, 

Zur Frage der Regelung der Dienstzeit des Betriebs- 
personales wird in dem gedachten Berichte mitgetheilt, dass 
das Bestreben vorherrscht, bei allen verantwortlichen Dienst- 
leistungen dieselbe auf 8 Stunden zu beschränken, sowie, dass 
das Personale, das länger als 9 Stunden im Dienste zu stelıen 
hat, nur zu Arbeiten intermittirenden oder unverantwortlichen 
Charakters Beschäftigung findet. 


Dementsprechend wurden verwendet: 


zu 8stündiger Arbeit 65°44°/, 
über 8 bis 9 Stunden . 8:83", 
über 91/, bis 10 Stunden . 10609 /, 
über 10 bis 12 Stunden u-850/, 


des gesammten Bahnpersonales. 


LITERATUR. 


Eisenbahn-Sehematismus für Oesterreich-Ungarn. 
Der 27. Jahrgang des Eisenbahn-Schematismus für Ossterreich- 
Ungarn pro 1901/02, das einzige derartige Nachschlagebuch, 
welches die Personaldaten der Eisenbahnbehörden, sowie sämmt- 
licher. Eisenbahnen und Tramways in Oesterreich-Ungarn und 
im Ocenpationsgebiete enthält, wird voraussichtlich im Lanfe 
des Monates April d. J. erscheinen. 

Der Subscriptionspreis beträgt 4 Kronen. Redactions- 
Comit&: Wien, 11/2, Nordbahnstrasse 50. 


„Der Condueteur“. Von diesem oficiellen Coursbuche 
ist soeben die diesmonatliche Ausgabe erschienen, welche 
wieder die neuesten Eisenbahn- und Dampfschiff-Fahrpläne und 
Fahrpreise, sowie einen Führer in den Hauptstädten, Karten 
und Städtepläne enthält, Zu bezieben in allen Buchhandlungen, 


Eisenbahnstationen, Trafiken ete, und bei der Verlagshandlang 
R. v. Waldheim in Wien. 


6. Freytag’s Verkehrskarte von Oesterreich-Ungarn, 
Ausgabe 1901. Preis K 2.—. Verlag von G. Freytag & 
Berndt, 

Nebst der Angabe aller Bahnlinien, Post, Schifl- und 
Bahnstationen und Haltestellen mit Bezeichnung der Entfer- 
nungen enthält diese gediegene Karte In der nenen Auflage 
auch die im Bau befindlichen und projectirten Bahnen, insbe- 
sondere die Regierungsprojeete der Tauern-, Karawanken-, 
Wocheiner- and Triesterbahn, Pyhrobalın, Hartberg— Friedberg, 
Rakonitz—Laun, Lemberg—Sambor—Uzsokpass; die bos- 
nischen Bahnprojecte, die Bahnen der Balkanhalbinsel bis 
Constantinopel; ferner einen Wandkalender pro 1901 und 
andere interessante statistische Angaben in Diagrammmanier, 
Der reiche Inhalt an praktischen Daten, wie die schöne Aus- 
führung machen die Karte zu einem werthvollen Hilfsmittel 
für jedes Bareaun und Comptoir und empfehlen wir sie daher 
unseren Lesern bestens. 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Stenographisches Protokoll 


der 


XXLIVY, ordentlichen Generalversammlung des Club österr. 
Eisenbahnbeamten 
am 


26. März 1901. 
Begiun 6. Uhr, 


Vorsitzender: $e, Excellenz der Eisenbahnminister 
Herr Dr. Heinrich Ritter von Wittek. 


Schriftführer: Herr Ober-Ingenienr Karl Spitzer. 
Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung mit folgenden 
Mittheilungen : 
Geehrte Herren! Nach $ 11, Alinea 4 der Statuten 
ist zur Beschlussfähigkeit der Generalvorsammlung die An- 
wesenheit von mindestens einem Zehntel der Gesammtzahl der 
Clubmitglieder erforderlich, Die Gesammtzahl der Clubmit- 
glieder beträgt am 26. März d. J. 711, somit wären 71 An- 
wesende erforderlich. Da laut der abgegebenen Legitimationen 
schon in einem früheren Momente 74 Herren und seither noch 
weiters einige Herren im gegenwärtigen Augenblicke erschienen 
sind, darf ich die 24. ordentliche Generalversammlung für 
statutengemäss beschlassfähig erklären und begrüsse freund- 
lichst die Herren Clubcollegen. 
Zuerst mache ich die Mittheilung, dass die Anzeige von 
der Abhaltung der Generalversammlung an die k, k. Polizei- 
Direction ordnungsmässig erfolgt ist, 
Ich schreite nun zur Erneunung der Verificatoren für 
das Protokoll der heutigen Generalversammlung und bitte die 
Herren Dr. Paul Wiener und Hugo Böhm, sich dieser 
Function freundlichst unterziehen zu wollen, 
Bevor ich zur Absolvirung der Tagesordnung übergehe, 
muss ich des schmerzlichen Verlustes gedenken, den der Club 
durch den Tod Folgender im abgelaufenen Jahre erlitten hat: 
Carl John, Inspector der k. k. österr, Staatsbahnen,, 
Friedrich Fernkorn, Inspector der k. k, priv. österr, Nord- 
westbahn, 

Wilhelm Ritter von Flattich, Architekt der k. k. priv. 
Südbahn-Gesellachaft i. P., 

Pan Luezenbacher von $zo0b, kön, Rath, Mitglied der 
Magnatentafel des ung. Reichstages, 

Ferdinand Wallner, k k. Ober-Baurath im Eisenbahn- 
ministerium, 
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Adolf Weiss, Ritter von Tesabach, Hof- und Gerichts-Advokat, 
unterstützendes Club-Mitglied, 

Franz Xaver Krumpholz, Bureau-Vorstand der k. k. priv. 
Südbahn-Gesellschaft i. P., 

Johann Presl, Stations-Chef i, P., 

Peter Kraus, Stadtbaumeister, 

Ludwig Schollar, kaiserl, 
Stellv. i. P,, 

Franz Alfred Langer, Stations-Vorstand der k. k. priv. 
österr. Nordwestbahn in Geiersberg, 

Karl Reghem, Öber-Inspeetor im Eisenbahnministerium, 

Rochus Kurz, Ingenieur, unterstützendes Mitglied, 

Gustay Lederer, kaiserl. Rath, Ober-Inspector der priv. 
österr.-ungar, Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Ich bitte die geehrte Versammlung, das Andenken der 
verstorbenen Collegen, denen wir ein treues Andenken be- 
wahren, durch Erheben von den Sitzen zu ehren. (Die 
Versammlung erhebt sich.) Es ist geschehen und wird diese 
Kundgebung im Protokoll verzeichnet werden. 

Ich übergehe nun zu den eigentlichen Gegenständen der 
heutigen Tagesordnung, und zwar zunächst zu Punkt I: Ver- 
lesung des Jahresborichtes des Ausschuss- 
rathes, 

Zum Worte hat sich hiezu Herr Inspector Ferdinand 
Griebsch gemeldet, 

Herr Griebsch: Nachdem der Jahresbericht seit 
längerer Zeit in den Händen der Herren Mitglieder sich be- 
findet, also jeder Muße genug gehabt hat, den Bericht ein- 
gehend zu studieren, eo erlaube ich mir, den Antrag zu stellen, 
dass von der Verlesung Umgang genommen werde. (Bravo!) 

Vorsitzender: Wird gegen diesen Antrag eine 
Einwendung erhoben? (Niemand meldet sich.) Da keine Ein- 
wendong erhoben wird, sehen wir von der Verlesung des 
Berichtes ab und gelangen zum II. Punkte der Tagesordnung, 
4. i. der Bericht der Rechnungs-Revisoren. 

Ich bitte Herm Öber-Revidenten Carl Hanansek, 
diesen Bericht zu erstatten. 

Herr Carl Hanausek (liest den Bericht): Hochgeshrte 
Generalversammiung ! Die mit dem Vertrauen der vorjährigen 
Generalversammlung beehrten Revisoren haben die Finanz- 
Gebahrung des Ausschnssrathes des Club österr. Eisenbahn- 
beamten einer eingehenden, genauen Prüfung unterzogen, 
die einzelnen Conti mit den Beilagen verglichen und sind in 
der erfreulichen Lage, bestätigen zu können, dass die Buch- 
fübrung und Cassagebahrung in der vollkommensten Ordnung 
und Uebersichtlichkeit befunden wurde. 

Gleichzeitig wurde unserseits die Gebahrung über die 
Administration der österr.» Eisenbabn-Zeitung einer genauen 
Revision unterzogen und constatirt, dass die Buchung mit dem 
Cassastand vollkommen tibereinstimmt, respective die Bücher 
mit der grössten Gewissenhaftigkeit geführt wurden, 

Gestützt auf diese Prüfangen erlauben sich die unter- 
zeichneten Revisoren den Antrag zu stellen, die geehite 
Generalversammlusg wolle den Rechnungsabschluss für das 
Kalenderjahr 1900 genehmigen und dem Ausschussrathe das 
Absolutorinm ertheilen. 

Wien, am 26. März 1901, 

Geza v. Tibolth, C. Hanausek, E Demelmayer., 

Vorsitzender: Die Herren haben den Antrag 
gehört, Wird zu demselben das Wort gewünscht ? (Niemand 
meldet sich.) Es ist nicht der Fall. Ich bitte die Herren, 
welche nach dem gestellten Antrage das Absolutoriam ertheilen 
wollen, die Hand zu erheben, (Geschieht.) Das Absolutorium 
ist einstimmig ertheillt, 

Wir kommen zu Punkt III. der Tagesordnung, das ist 
die Neuwahl eines Vice-Präsidenten, dann 
von 7 Mitgliedern des Ausschussrathes, ferner 


Rath, Staatsbahn-Direstor- 


von Reehnungs-Revisoren und deren Stell. 
vertretern. 

Vor Erledigung dieses Punktes der Tagesordnung obligt 
mir die angenehme Pflicht, den durch das Los zum Ausscheiden 
aus dem Ausschussrathe bestimmten Herren für deren mühe- 
volle Thätigkeit im Ausschussrathe im Namen des Club bestens 
und verbindlichst zu danken, (Lebhafter Beifall.) Es sind dies 
Herr kaiserl, Rath Arthur Mayer (Beifall), welchem es als 
Obmann des Vortrags-Comitds gelungen ist, durch die richtige 
Auswahl auf diesem Gebiete uns stets das Beste zu bieten, 
Herr Inspector Anton Klein (Beifall), dessen Thätigkeit und 
Rührigkeit als Obmann des Vergnügungs-Comitds noch in »0o 
frischer Erinnerung steht, dass sie nicht erst besonders hervor- 
gehoben zu werden braucht, Herr Dr. Franz Hilscher 
{Beifall}, welcher uns in seiner erspriesslichen Thätigkeit als 
Redactsur unseres Organs erhalten bleiben wird, Herr Ludwig 
Nowak (Beifall) ala exacter und gewissenhafter Rechnungs- 
führer, ferner die Herren Ober-Inspector F. R. Engel 
(Beifall) und Ober-Offieial Josef Fleischner (Beifall) als 
eifrige Mitglieder des Redactions-Comitts und schliesslich die 
Herren Direetor Oscar Schüler (Beifall) und Dr, Wilhelm 
Czelechowsky. (Beifall. 

Und nun schreite ich zur Erledigung dieses Punktes 
der Tagesordnung, und zwar vorerst zur Wahl der Rechnungs- 
Revisoren und deren Stellvertreter, 

Zu dieser Wahl bat Herr Ober-Inspector Carl Neb- 
linger das Wort erbeten. 

Herr Neblinger: Geehrte Generalveresammlung! Ich 
beantrage, die bisherigen Rovisoreu, die Herren: Carl 
Hanausek, Ober-Revident der Südbahn, G&za von Tibolth, 
Inspector der böhmischen Commereialbalınen, und Sigismund 
Weill, Inspector der österr. Nordwestbahn, als Revisoren 
und die Ersatzmänner, die Herren: Edmund Demelmayer, 
Revident der k, k. österr. Staatsbahnen, und Gustav Fenz], 
Ober-Oflicial der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, als Ersatz- 
männer per acclamationem wieder zu wählen. (Beifall.) 

Vorsitzender: Wird gegen diesen Antrag eine 
Einwendung erhoben? (Niemand meldet sich.) Es ist nicht der 
Fall, Der Antrag findet also Ihre Zustimmung, ich nehme 
daher an, dass die Generalversammlung mit dem gestellten 
Antrage einverstanden ist, Die genannten Herren erscheinen 
daher gewählt, (Beifall) Ich ergreife gerne den Anlass, um 
den Herren Revisoren des werflossenen Jahres namens des 
Präsidiums für ihre Mühewaltung den besten Dank auszu- 
sprechen. (Beifall.) 

Wir können nunmehr zur Wahl des Vice-Präsidenten 
und der 7 Ausschussräthe schreiten und bitte ich, Ihre ausge- 
füllten Stimmzettel, und zwar zuerst jenen für die Wahl des 
Vice-Präsidenten (den grauen) und sodann jenen für die Wahl 
der Ausschussräthe abzugeben. Zu diesem Behufe unterbreche ich 
für ein paar Minaten die Versammlung und schlage zur Vornahme 
des Serutiniams die Herren : Hermann Hüller, Alexander Klee, 
Josef Obenaus, Moriz Hartinger und Sigmund Rosen- 
berg vor und bitte die Herren, sich dieser Mühe gefälligst 
gleich unterziehen zu wollen, um mir das Resultat ehestens 
mittheilen zu können, (Nach Abgabe der Stimmzettel.) 
Während des Serutiniums erlaube ich mir mit der Tages- 
ordnung fortzufahren und schreite zu Punkt IV der Tages- 
ordnung: Beschlussfassung über angemeldete 
Anträge, Derartige Anträge sind laut Statuten längstens 
8 Tage vor der Generalversammlung dem Ausschussrathe an- 
zumelden. Da bis zum 19. d. M, keine Anträge eingelangt 
sind, entfälit dieser Punkt der Tagesordnung und ist dieselbe 
somit erschöpft. 

Vor Schluss der Generalversammlang erlaube ich mir, 
dem Herrn Reglerungarathe v. Loehr das Wort zu geben, 
welcher in dem Ausschusse, der für die Feier des 25 jährigen 
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Jubiläums eingesetzt worden ist, in meiner Vertretung 
die Arbeiten geleitet hat und Ihnen die Vorschläge mittheilen 
wird, welche der Ausschuss mit meiner vollständigen Billigung 
für diesen immerbin denkwürdigen und ein Clubereignis 
bildenden Zeitpunkt in Anssicht nimmt, 


Regierungsrath von Lo ehr: Geehrte Herren! Das Fest- 
Comit& bat bisher für die in Rede stehende Feier folgendes 
Programm aufgestellt: 


1. Die Herausgabe einer Festschrift, welche nach einer 
Einleitung die Entwicklung des Clab, die Geschichte der „Eisen- 
bahn-Zeitung*, die finanzielle Bewegung, die wissenschaftliche 
Leistung, das gesellige Leben, die erreichten Beneflcien, die 
Personalien und eine Serie von Bildern der Jubilare und um 
den Club verdienter Persönlichkeiten enthalten soll. 


2, Soll als Erinnerung an das Jubiläum eine Erinnerungs- 
Medaille geprägt werden, 


3. Wird unser Clubabzeichen ganz in Silber, ohne Email, 
als Ehrenzeichen für 25jährige Mitgliedschaft ertheilt und 
auch in Hinkunft an jene Mitglieder, welche diese 25 jährige 
Mitgliedschaft erreichen, verabfolgt werden. 


4. Wird, wahrscheinlich am Sonntag den 17. November, 
eine Festversammlung stattfinden, zu welcher Vertretungen 
verschiedener, uns befreundeter Vereine, sowie verschiedene 
illastre Persönlichkeiten und hervorragende Vortragende des 
Club geladen werden sollen. Das Programm der Festver- 
sammlung ist ungefähr folgendes: Begrüssungsansprache durch 
den Präsidenten, sodann Festrede durch einen im Eisenbahn- 
wesen hervorragenden Fachmann über die Thätigkeit und Mit- 
wirkung des Clab in Bezug anf das Eisenbahnwesen, hieranf 
Ueberreichnung der Jubiliams-Medaillen, Reden der offieiellen 
Persönlichkeiten, Ansprache an die Jubilare und Ueberreichung 
der Ehrenzeichen, eventuell Dankrede eines der Jubilare und 
Schlasswort des Präsidenten. 


5. An demselben Tage, an welchem die Festversammlung 
stattfindet, soll ein Festabend in einem grossen Saale, etwa 
im Cursalon, abgebalten werden, der — unseren Vergnügungs- 
abenden entsprechend — als ein im grösseren Style arrangirter 
Vergnügnngsabend mit Damen gedacht ist, nämlich: Gemein- 
sames Sonper (A 6 K) mit „uf das Fest bezugkabenden 
Toasten, ein aus besonders auserwählten Vorträgen zusammen- 
gestelltes Concert, und schliesslich ein Ball mit Militärmusik. 
(Allgemeiner Beifall.) 


Vorsitzender: Ich zweifle nicht, dass dieser Pro- 
gramm, wie Ihre Beifsllekundgebung zeigt, dem vollen Ein- 
verständnisse der verehrten Herren begegnet und glaube Ihren 
Intentionen zu entsprechen, wenn ich dem Herım Regierungs- 
rathe vv. Loehrund dem Ausschusse für die in dieser Richtung 
anfgewendete und vom besten Erfolge begleitete Mühbewaltung 
den herzlichsten Dank ausspreche. (Beifall.) 


Nachdem das Serntiniam für die Wahl des Vice-Präsi- 
denten abgeschlossen ist, erlaube ich mir das Resultat des- 
selben mitzutheilen. Es wurden 71 Stimmzettel abgegeben. 
Hievon entfielen 63 auf Herrn Dr. Scheiber (Beifall), 7 
auf Dr. Liharzik, 1 auf Herrn Schüler und 1 Stimm- 
zettel war ungiltig. Hiemit ist diese Wahl vollzogen. Das 
Ergebnis des Serutiniums für die 7 Ausschussmitglieder wird 
den Herren nachträglich im Wege der Zeitung bekannt gegeben 
werden, Hiemit schliesse ich die oflicielle Generalversammlung. 


Nachdem wir aber diese Generalversammlung zugleich 


auch als Abschluss unserer winterlicehen Zusammenküofte 





sutlium, Horsusgabs und Verlag des Club 
. österr. Kisonbahu-Henmtan. 


Fur die Kedsction verantwortlich 
Dr. Frans Dilscher, 


betrachten, so ergreife ich die Gelegenheit, um den Herren 
anch eins recht angenehme und gedeihliche Sommersaison zu 
wünschen. (Lebhafter Beifall und Händeklatschen.) 


Der Präsident: Der Schriftführer: 
Wittek. Ober-Ingeniear Karl Spitzer, 
Die Verificatoren : 
Dr. Paul Wiener. Hugo Böhm, 


Im Morate März 1901 sind aus dem Club ausgeschieden : 

Wirkliche Mitglieder, die Herren: Carl Hulek 
Controlor, Julius K wgler, Secretär der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

Mit Tod abgegangen: 

Das wirkliche Mitgied Herr Gnatav Lederer, 
Ober-Inspeetor der priv. baterr.-uogar. Staate-Eisenbahn-Gesellachaft. 

Neu beigetreten, sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Dr. Karl 
Schreiber, k. k. Sectionsrath im Eisenbahu-Ministerinm, Karl 
Mayer, Ober-Offieiel, Dr. Adolf Hoffmann, Aspirant der 
k. k. prir. Kaiser Ferdinands-Nordhahn, Oscar Gersik, Benmter 
der priv. österr,-ungar, Staats-Eisenbahn-Gezeilschaft. 

Als unteratfitzendes Mitglied Herr Fr. Kfikik, 
Fabriksbesitzer in Prag. 


Bericht über die (labversammlung am 2. April 1901. Der 
Präsident, Se. Excellenz der Herr Eisenbahnminister Dr. R. v. Wittek 
eröffnet die zahlreich besuchte Versammlung mit folgenden Mit- 
theilungen : 

Mit der heutigen Clubversammlung nehmen unsere officiellen 
Zusammenktinfte in der diesjährigen Wintersaison ibr Ende, und 
erlaube ich mir bekannt zu geben, dass das Programm für die 
Sommer-Veranstaltungen Ihnen durch unser Cluborgan 
und dureh specielle Einladungen rechtzeitig bekannt gegeben 
werden wird. 

Heuta wird Herr Josef Beck, Mitglied des Camera-Clab, 
Reisebilder von Portugal und Andalusien projieiren 
und auch den verbindenden Text hiezu sprechen, 

Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilungen das Wort ? 

Da dies nicht der Fall ist, lade ich Herm Beck ein, seine 
Vorführungen zu beginnen, 

Herr Josef Beck, durch seine iu unserem Club schon wiederholt 
gezeigten klinstlerischen Bilder bestens bekannt, wird vom Awditoriom 
lebhaft begrüsst und gibt vorerst eine kurze Schilderung seiner letzt- 
unternommenen Reise, in welcher er Land und Lente, die er gesehen, 
in trefflichen Worten charakterisirt. In der glücklichen Lage, nicht 
nur Reisen in ferne Länder nnternehmen, sondern das, was er gesehen, 
auch im Bilde festhalten zu können, vermag er von all dem Herr- 
lichen jener Länder seinen Mitmeuschen wenigsten eine Vorstellung 
zu geben. 

Herr Beck führte nach seinen einleitenden Worten in zwei 
Abtheilungen eine bedentende Anzahl von Bildern vor, welche fast 
ausnahmslos das höchste Interesse des Pablicums erweckten. Nicht 
allein der Gegenstand der gezeigten Bilder (es war eine Auswahl des 
Schönsten, was Natur und Kuust in Portmgal nnd Andalusien 
bieset), sondern auch ihre künstlerische und untbertreffliche Ans#- 
führung rissen die Anwesenden wiederholt zu spontauem Beifalle hin. 
Wenn man sich vergegenwärtigt, welch grosses künstlerisches Ver- 
ständnis allein schon flir die Auswahl jenes Panktes erforderlich ist, 
von welchem aus das zu photographirende Objest den besten und 
künstlerisch wirksamsten Anblick bietet, welche weitere Kunstfertig- 
keit nöthig ist, um die gelungene Aufoahme dann in so vollendeter 
Weise zu reprodueiren, so kann man erst ermeasen, auf welche hohe 
und künstlerische Stufe die Photographie durch das Amateurwesen, 
welches aus einem Handwerke eine Kunstfertigkeit gemacht hut, g* 
hoben worden jat. 

Herr Beck verstand neben der Vorführung seiner herrlichen 
Bilder, diese auch mit höchst instractiven und unterhaltendem Texte 
zu begleiten, so dass zum Schinsse seiner Vorfübrungen atürmischer 
und jaugankaltender Beifall ertönte. Wie sehr Herr Beck die An- 
wesenden zu fesseln verstand, zeigten wohl am besten die herzlichen 
Dankesworte, die Se, Excellens namens des Club an Herm 
Beck richtete und die darin gipfelien, dass er überzeugt sei, der 
allgemeinen Stimmung Ausdruck zu geben, wenn er sage, Herr Beck 
habe heute sich selbst übertroffen. 

Nachdem sich der neuerliche Beifall gelegt hatte, schloss der 
Präsident mit dem herzlichen Wunsche suf frohes Wiedersehen in 
der nächsten Clnbsaison die Versammlung. 

Der Schriftführer: Ober-Ingenieur Karl Spitzer. 





Druck von R. Spies & Üo, 
Wien, V. Bezirk, Straumanpusss Nr. Id. 


K. k. österr. N] Staatsbahnen. 


Lieferungs-Ausscohreibung. 

Die Lieferung nachstehend angeführter Materialien wird für 
die Zeit vom 1. Jali 1901 bis 30, Juni 1962 im Offertwege vergeben, 
und zwar: 

1700 4 Mineralöl für Locomotiven, 
820 4 Miueralöl für Wagenachsen, 
3300 4 Petroleum, 

20 4 F Inid, 
1110 z Vaselin (Cylinderöl), 

56 q Terpentinöl, 

1 9 Fischthran, 
1-5 q Stearinöl, 
1:5 q Leinöl. 


Nähere Angaben fiber die benöthigten Materialgattungen ete. 
sind aus den Offertfurmularien zu entnehmen, welche ebenso wie die 
allgemeinen und besonderen Lieferangs-Bedingnisse bei der unter- 
Terti k. k. Staatsbahndirection (Zugförderungsbnrean) eingesehen, 
behoben oder gegen Einsendung des Portos bezogen werden können. 

Die Offerten, zu deren Verfassung die hiezu anfgelegten For- 
müularien benützt werden missen, sind sammt den etwaigen Beilagen, 
per Bogen mit einem Kronen-Stempel versehen, versiegelt mit der 
Aufschrift: „Offerte für Lieferung verschiedener Materialien“ bei der 
k. k. Staatsbabndirection Villach bis längstens 30. April 1. J., 12 Uhr 
Mittags, einzubringen, 

Die Preise sind franco einer Station der k. k. österr. Staats- 
bahnen inclusive aller Spesen zu notiren. 

Die dem Offerte beizugebenden Qualitätsmuster sind, separat 
han wer franco aller Spesen, in einer zur Erprobung derselben hin- 
reichenden Quantität beizustelleu. 

Die Lieferung sämmtlicher Artikel wird in der Zeit vom 
1. Juli 1901 bis 30. Juni 1902 nach Massgabe des eintretenden Be- 
darfes auf Grund vou Theilbestellnngen zu bewerkstelligen sein. 

Jeder Offerent hat das Recht, der am 30. April 1. J., um # Uhr 
Nachmittags stattändenden commissionellen Offerteröffnung persönlich 
beizuwohnen. 

Der gefertigten k. k. Stantsbahndireetion steht es frei, die 
Offerte rüicksichtlich des ganzen offerirten Quantums oder nur eines 
Theiles desselben zu acceptiren oder ganz abzulehnen. 

Öfterte, welche uach dem obigen Termine eingebracht werden 
oder den Bestimmungen dieser Ausschreibung nicht entsprechen, 
bleiben unberlicksiebtigt, 


K. k. Staatshahn-Direction Villach. 


Elbeumschlagsverkehr mit Oesterreich. 
Einbeziehung der a = en So erg Eisen- 


Die im Eibenmachlagstarif für Oesterreich vom 1. November 1899 
sammmt Nachträgen, für Laube—Reichenberg 8. N.D. V.B enthaltenen 
Frachtsätze nnd Schleppbahngebühren finden unter den gleichen Be- 
dingungen ab 15. April 1901 bis auf Weiteres auch für Laube, 
bezw. Tetschen— Bodenbach— Landungsplatze—Reichenberg A. T. E. 
Anwendung. 

Die Entfernung zwischen Laube, bezw. Tetschen-Bodenbach— 
Landnngeplatz und Reichenberg A, T. E. beträgt 92 km, die Liefer- 
trist 3 Tage. 

K. k. priv. österr. Nordwestbahn 
namens der betheiligten Bahnen. 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Die bisber nur für den Personen-, Gepäcks- und Eilgutverkehr 
eröffnete Haltestelle Ullitz--Fleschnitz der k. k. österr. Stastsbahnen 
(Linie Wim-Eger) wurde am 18. März 1901 auch für den Güter- 
verkehr in Wagenladungen eröffnet. 

Das Auf- und Abladen in die, beziehungsweise ans den 
Eisenbahnwagen ist in dieser Station durch die Parteien in der 
tarifmässig hiezu festgestellten Frist zu besorgen. Eine Einlagerung 
der zur Atıf- oder Abgabe gelaugenden Güter findet in dieser Station 
niehr statt. 

Ausgeschlossen von der Auf-oder Abgabein Illitz-Fleschnitz sind: 

«) explosive Güter, 

5) jebende Thiere Eqnipngen und sonstige Güter, zu deren 
Anf- und Abladung besondere [,adevorrichtangen (Rampen, Treppen 
und dergl.) erforderlich sind. 

Die Frachtberechunng erfolgt unter Zougraundelegung der im 
Kilometerzeiger zu den Loealtarifen Theil II, Heft I und 2 der 
%.k. österr. Staatsbabnen enthaltenen Entfernangen von oder nach 
der Station Ullitz-Fleschnitz. 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Erweiterung des Wirkungskreises des Btadtbureaus der 

x. k. österr. Btaatsbahnen in Wien und Einschränkung 

der Befugnisse des Auskunftsbureaus der k. k. österr. 
Staatsbahnen in Wien. 


Vom 1. April 1901 an wird das Stadtburean der k. k. daterr. 
ne in Wien, I. Wallfischgasse Nr. 15, nachatehende Agenden 
rgen: 


1. Die Ausgabe von Fahrlegitimationen nach dem In- und 
Auslande; 

2. Die Ausgabe von zusammenstelibaren Fahrscheinheften; 

8. Den Verkauf von Personen- uud Gepäckstarifen ; 

4. Die Anfoabme und eisenbahnmässige Abfertigung von Reise- 
gepäck, sowie Eil- und Frachtstückgnt, insoferne diese Transporte zum 
Versand ab den Babnhöfen Wien I (K.E.B} oder Wien II (K. F. J, B.) 
bestimmt sind; 

5. Die mündliche und schriftliche Auskunftsertheilung in Au- 
gelegenbeiten des Reiseverkehres. 

Das Stadtburenn wird au Wochentagen ununterbrochen von 
8 Uhr Früh bis 6 Uhr Abends und an Sonn- und Feiertagen von 
9 Uhr Früh bis 12 [br Mittags für den Parteienverkehr geöfinet sein. 

Mit dem gleichen Tage (1. April 1901) werden die Befugnisse 
des Auskunftsbureaus der k. k. Asterr, Staatsbahnen in Wien, I. Jo- 
haunesgasse Nr. 29, nunmehr auf die schriftliche und mfindliche Aus- 
kunftsertheilung in Angelegenheiten des Güterverkehres und den Ver- 
kauf der einschlägigen Tarife beschränkt. 


Die weiteren Details sind in der berüglichen Kundmachung 
enthalten. 


K. k. priv. Österr. Nordwestbahn. 
Kundmachung. 


Die unterzeichnete Verwaltung beebrt sich, die Herren Actionfire 
zur 35. (ordentlichen) General-Versammlung einzuladen, welche 
Dienstag den 21. Mai 1901 um 10 Uhr Vormittags in Wien im 
Sitzungssaale des Ersten allgem. Beamten-Ver- 
eines der österr.-ung Monarchie, IL Wipplinger 
strasse 25, atattäinder. 


Gegenstände der Verhandlung sind: 
. Geschäftsbericht fiir das Jahr 1900. 
. Bericht des iu der vorjährigen General-Versammlung zur 


Prüfung der Rechnungen für das Jabr 1900 gewählten Rerisions- 
Ausschusses. 


3, Bericht und Anträge des Verwaltungsrathes, betreffend die 
Verwendung des Reingewinnes und Einlösung der am 1. Julil..J. 
fälligen Actien-Coupons, 

4. Wahl von Verwaltungsraths-Mitgliedern. 

5. Wahl des Revisions-Ansschusses zur Prüfung der Rechnungen 
für das Jahr 1901, 


en 


Jene Herren Astionfre, welche der Geueral-Vereammiung bei- 
zuwohnen. beabsichtigen, wolleu dem $ 37 der Statuten gemäss die 
Actien bis längstens Samstag den 20. April |, J., Mittags 12 Uhr, 
in Wien entweder bei der gesellschaftlichen Lyquidatur (Administrations- 
gebäude, Nordwestbahnhof) oder bei der k. k. priv. allgem. üsterr. 
Boden-Credit-Anstalt deponiren und unter Einem die auf ihre 
Namen lantenden Legitimationskarten in Empfang nehmen. 

Gleichzeitig mit den Actien sind die von den Herren Deponenten 
eigenhändig zu unterseichnenden Consienationen über die deponirten 
Actien in doppelter Ausfertigung einzubringen, deren eine, mit der 
Erlagsbestätigung versehen, sogleich zurtickgestellt wird. 

Lant $ 34 der Statuten haben die Besitzer von Stammastien 
und jene von Aectien lit. B in der General-Versammlung gleiches 
Stimmrecht. 

Je zehn Actien geben das Recht auf eine Stimme. Abwesende 
können sich mittelst Vollmacht durch stimmfähige Actionäre vertreten 
lassen und haben in einem solchen Falle die auf der Riickseite der 
Legitimationskarte beigesetzte Vollmacht auszufüllen und eigeubändig 
zu unterferligen. 

Nach der General-Versammlong können die deponirten Actien 
gegen Rückgabe der Eriagsbestätigungen an dem Erlagsorte wieder 
behoben werden. 

Consignations-Blangnette werden bei den Erlagsstellen unent- 
geltlich verabfolgt, 

Der Verwaltungsrath, 


AUFZÜGE 


Gegründet 1730, Gegründet 1730, aus der k. 


uxk 
Niederlage von Filz- und Seidenhüten HOF-MASCHINEN- u. AUFZÜGE-FABRIK 
Reise- und Touristenhüten Aus FREISSLER, Ingenieur 


C. Messmer, Wien 


Wien, X., Erlachplatz 4 
Budapest, VI, Davidgasne 2, 


Nersnigte EektictätsActengeselschaft 
Elektrische Bahnen feier 


| übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 


k. u. k. Hof-Lieferant 
VI, Mariahilferstrasse 71a Fabrik: 
Hötel Kummer Vil, Seidengasse 11 
empfiehlt sein reichhaltiges Lager 
von Hüten aller Fagons in bester Qualität. 
Mitelieder 8 Parcent Asbatt. 
















Kleiderhaus M. Neumann 


Wien, I, Kärntnerstrasse 19, 


Kammgam-Anzug . . . 8 15.— 
Ueberzieher . » x: rn 9— 
Havelock . »» .... n„9— 
Ill. Preiseouranta und Muster gratis & franeo, 
Mitglieder des Club österr.Eisenbahn-Beamten aummahmsweise5 x Rabatt, 





Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 


Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallglesserel, 
Gussstablhütte In Pilsen | 


liefert Kiegeimnaschinen mit Stahirädern, Prosskörper dor Ziegelmaschinen 
mit Spiralstäben zur Verhinderung der Drehung des Materials, Erhöhung der Leistung 
und sum Schues gm Abnützung nach Patent L. Schmelser, Magdeburg. Bevolrer- 
Falzeiegelpremen, richtungen für Siranginlzziegel nach den Patenten der Gail- 
thaler Gswsrkschaft, Binrichtangen für Harizerkleinerung. Stelnbreeher, Walzwerke, 
Maslgänge, Pendelmählen, Transporieure, Eleratoren, Fahrstähle. 


co Specialität: Stirnrilder mit gefraisten Zühnen. 





Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren. Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
| Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


| Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 











Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Ir: wien, I. Bräunerstrasse IO 
erzeugen im bester Qualität und sorgfältiger A 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus | Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 


Eure, Blei mas Da uteunie Nam | Melix Blaziscek 


Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbabnanusrästungs- tände 
12 PATE N TE Hr Feuerfeste Cassen, tens, Tiemann, Daanr 
Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: | yayerantderkk date Stantsbahnen der werten bıterr. 
PAGET, MOELLER & HARDY ee 
Wien, I, Riemergasse 18. , Möbeltransporte 
Inbaber: Jullus Moeller & J. George Hardy, h ARDRAFLLINEK ud BINLAGERUNG 


beaklers Patentanwälte, 
@egr. Im Jahre 1851. Telegr.-Adr. : Pagetmeler Wlan. Teleph. Nr. 5209. CARO & JELLINEK 
Wien, I. Schöttenring Nr. %7. 

















Telephon Nr, 2396, Telephon Nr. 2396. 
K. u, k, patentirter 


Farben- Regenerator 


neuestes unfehlbares Mittel zur Auffrischung und gründlichen Reini- | 
gung von Peluche und Rips auf Möbeln, Furben-Angabe nöthig. | 


Uniformirungs-Etablissement | 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1YV. Bez., Favoritenstrasse Nr, 28. 






Anstrich nach Anweisung von Jedermann leicht zu besorgen. Prolw- . Credit-Ertheilung 
sendungen für die Buhnen franeo und gratis. SIG. WEIS, Wien, IL | für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten, Prospecte werden 
Gr. Sperlgasse Nr. 16, Lieferant der k. k. Staatsbahnen, der Südhahn, auf Wunsch fraueo zugesendet, 


der Anatolischen Bahnen und vieler Anderer, | a 


Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 
BEE iss Prrsee ini Wiwöddersssichsirhetsusllichendeeisminssense ugs as. läcBisieieran. u FBunieste Ms ehe rise trier 
euthum, Herauszabe und Verlag des Club Drack R.8 & (Co. 

Be Österr. Eisenbahn Desnten. Wien, vi Bezirk, Fa Nr. 16, 


Oesterreichische . 


Eisenbahn Zeitung, 


Redaction und Administration s 


Abonnement il, Postvarsendung 

„I il ORGAN In Oesterrelck-Ungarn: 
tl u en. 
wem" lub österreichischer Eisenbahn-Beamten. una mE Aananierr. 1 


Baitrige 
Anctions-Comits EREEaNEE Tarife 
Manuscripts veren "ichs sarück- 
gestallı, 


Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates, 


eo für "dem Buchhandel : 
Sie hagen & Scharich im Wien. 


Bizzalne Summern % Haller. 
Offene Beclamasionen portofrel. 





N= 12, 


Wien, den 20. April 1901. 


XXIV, Jahrgang. 





Alleinige Inseraten-Annahme bel M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertlonsprels: pro dgespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 
















Künische Onfal-Versieherungs- 
Actien-Gesellsehaft in Köln a. Rh, 


Garantiemittel über 12 Millionen Mark 


empfieblt sich unter anerkannt 


vortheilhaftesten Bedingungen 


wrgen 


mässige feste Prämien ohne Nachschussrerbindlichkeit 


zum Abschluss vog: 


Unfall-Versicherungen & Haftpflicht-Versicherungen | 


Eisenbahn - Unfall- una | Ver Atammm ma 


Z Ver. | Einbruch- und Diebstahl- 
terms —n sowie Fahrraddiebstahl- | 


zeit gegen nur einmalige 
Pine 222228 
Weltreise-Versicherungen 
| Radfahrer-Versicherungen 





















Cautions- und Garantie- 
Poizen 228228 
Sturmschäden - Versiche. 
rungen. 222228 
Nähere Auskunft oıtheilt bereitwilligst die General-Reprüsentanz | 


WIEN, I. EEHMERENE. 10. 





















Lomalı Kesselrolf - RiemgsaJL 


Patent In allen auropälschen Staaten. 


m 


Mit demselben werden die Feuerrühren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Russ, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, 1X.. Kolingasse 8, 


Ersparnis an Feuerungs-Materlal. 









WIEN = == —e u = 


Oesterreichische Schuckert- 
| 1/7. Engerthstrasse 150. Werke * 
| Elektrische Beleuchtung. 


Elektrische Kraftübertragung. 


re - Maschinen und Elekiromotoren für Gleichstrom und 
ein- und mehrphasigen Wechsetstrom (Drehsirom), Sebalt ıpparate, 
Sicherungen, pen, Messiustrumente, Wattstundenzähler | 

(ystem Schn Schnekert). 


Speotalltäten: Elektrische Strassenbahnen, Indastrie- u. Graben- 
Losomotiven, elektrische Betrie tungen für alle | 

Inlustriezweige, Anfzüge, Ventilatoren, Pumpen u. #, w., Falr- | 

bare elektrische Bohrmasch nen. 










Kleiderhaus M. Neumann 


Wien, T. Kärntnerstrasse 19, 


-ÄDRUE x.» 


K 
= 
Ill Renner und Muster gratis & franso, 
Mitglieder des Club österr.Eisenbahn-Beamten ausnahmsweise 5 x Rabatt, 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Maschinenbau-Anstalt, Kosselschmiede, Elsen- und Metallgiesserel, 
Gussstaklhütte In. Pilsen 


lsfert Bliegelmaschinen mit #Btahlirädern, Presskörper der Ziegoimanchinen 
zit Spiralstäben zur Verhinderung der Drehung des Materials ‚Erköhurg der Leisinng 
und sum Sehuts sen Abultzung nach Patent L, Schmelzer, Mogdeburg, Bevelver- 
Palsziegelpressen, Einrichtungen für S'rargfulzs nach dem Patenten der Gail- 
kbaler LGewarkschaft, Einrichtungen für Harizerkleinerang. Steinbrecher, Walzwerke, 
Maslgänge, Pendelmühlen, Trausporisare, Bleraioren, Fahrstähle, 


Bpecialität: Stirnräder mit gefraisten Zähnen, 


Felix Blazicek 


Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbahnausrüstungs Gegenstände 
Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Deeoupir- 
sangen, Oberbauwerkzeugs ete. 

Lieferant der k. k. österr. Stastsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 

























HUTTER & SCHRANTZ 
k. u. k. Hof- und ausschl. priv. 

Siebwaaren-, Drahtgewobe-Gellechte-Fabrik und Blech-Parforir-Anstalt 

WIEN, Mariahilf, Winämühlgasse Fr. 16 u. 18 und FRAG-BUBSA 


Leopolder & Sohn 


Wien, IIL|. Erdbergstrasse 52, 







smpfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
draht-Geweben und -Gefleehten für das Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Gerrlhumssprehen 
ausserdem Fenster- und Ober eg re patentiert 
gepressten ud unge für Berg-, Koblen- ütteuwerke, 
überhaupt für Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen zu Sieb- und Sortier« 
Vorrichtungen , Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach ae le Artikeln in vorzügliehster 
er zu den bi Ma ER Preisen. 
erlangen france und graiie. 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone nn? 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwlichter-Läutewerke für Eisen- | 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leltungsmaterlale, | 














Wassermesser eigeneu Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und Telegraphen-Einriehtungen werden | 
| prompt 2m und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, | 


SE 

























Wiener LocumotFahs-efier ongeselsch il 


in Floridsdorf bei Wien. 








Georg BEREMBTER & Söhne 


Fabrik: Waldeag; Ir: Wien, 1. Bräunerstrasse I0 


sorgfältiger Ausführung : 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikei aus Kupfer 





Feuerbox- Sr? or Form und Sees BO für ru Erzeugt 
hrstützen 
u; een en (Fe: Locomotiven und Tender 
für 





| Haupt-, Seoundär- und Kleinbahnen, 
als Specialität insbesondere 


Locomotiven 
für 





#83 WILHELM BECK & SÖHNE«u.K Hoieferanten 


WIEN. 
vn Langegasse Nr. 1. | l. Graben, Palale EEIHEENS 
NEE Unlform- -Sorten, Feine EEE 


Bportkleider. 
BE Freisiiste samms Zahlungsdedingn 










a Zahnradbahnen aller Systeme. aa, 


Einzig Authentischer 





Handels-, Industrie- und Gewerbe-Schematismus. 
Unter Förderung durch das hohe k. k. Handelsministerium zusammengestellt auf 
Grund der sintlichen Daten aus den von den Handels- und Gewerbekammern geführten 


(tewerbe-Katastern. 


Erscheint in 10 Bänden nach Kronländern und innerhalb der Kronländer 
nach Orten und Branchen geordnet. 


Ausführlicher Prospect wird auf Verlangen vom unterzeichneten Verlage gratis zugesendet. 


.. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 











Wien, den 20. April 1901. 


INHALT: Der internationale Eisenbahn-Congress in Paris 1900; Bericht des Herrn Ingenieur Oscar Sch üler. Das Bahnproject Pitersburg— 
Nanking. Vortrag von H. Schumacher. Monats-Coronik. 


XXIV. Jahrgang. 





März 1901. — Technische Rundschau: Befestigung eines 


Brückenpfeilers durch Umfangen mit einem pneumatisch versenkten Caisson. Die Locomotiven auf der Pariser Weltausstellung. 
Riesen-Locomotiven. — Chronik: I. Eisenbahnbeamten-Radfahr-Club Oesterreichs. Stand der Eisenbahnbanten in Oesterreich 
mit Eude Februar 1901, Oesterreichischer Eisenbabnverkehr im Monate Februar d. J. Assieurazioni Generali. — Literatur: 
Amtlicher österreichischer Bericht über die Weltausstellung Paris 1900. Sammlung der im Jahre 1900 auf dem Gebiete des 
Eisenbabnweseus hinausgegebenen Normalien und Constitutivurkunden, sowie der in diesem Jahre ertheilten und verlängerten 


Voreoncesionen. — Clubnachrichten: 


Clubjabr 1901. 


[me nn, 


Der Internationale Eisenbahn-Congress 
Paris 1900. 


Bericht des Herrn Ingenieur Oscar Schüler, Direstor und Vorstand 
der Abtheilung für Präsidial- und Stadien-Angelegenheiten der 
k. k, priv. Stidbahn-Gesellschaft über die Frage 89: 
Kreuzungen von Haupt- und Local-Eisenbahnen in Schienen- 

höhe. 

Geehrte Herren! 

Bevor wir in die Discussion des von mir unter- 
breiteten Berichtes eintreten, gestatien Sie, dass ich im 
Auszuge die zur Beurtheilung der gegenständlichen Frage 
nothwendigen Stellen meines Berichtes wiederhole: 

Die gestellte Frage: 

„Welches sind die Mittel zur Ver- 
minderung der Nachtheile derKreuzungen 
von Haupt- und Localeisenbahnen in 
Schienenhöhe (Geleis, Signal u = w.)* 
bezieht sich im Allgemeinen auf die Kreuzung von Haupt- 
und Localeisenbahnen ohne den Charakter der Localeisen- 


bahnen näher zu berühren; in diesem Sinne war auch der | 


detaillirte Fragebogen aufgestellt, Aus den eingelaufenen 
Fragebeantwortungen ist nunmehr mit wenigen Ausnahmen 
die Voraussetzung ersichtlich, dass die Verwaltungen nur 
jene Localeisenbahnen — ohne Rücksicht auf deren Spur- 
weite — in den Bereich ihrer Beantwortungen einbezogen 
haben, deren Betrieb mittelst Maschinenkraft (bei den 
* elektrischen Bahnen mittelst Accnmulatoren) erfolgt. Dem- 
entsprechend wurde anch der nachstehende Bericht nur 


auf die Kreuzungen von Hauptlinien mit Loealeisenbahnen, ' 


deren Betrieb mit Maschinenkraft (bei den elektrischen 
Balınen mittelst Accumulatoren) erfolgt, beschränkt. 

Mit Ausnahme der französischen Eisenbahnen haben 
die anderen Bahnverwaltungen sich im Allgemeinen über 
die Zulässigkeit dieser Kreuzungen nicht geäussert, während 


Clubleitung für das Jabr 1901. 





Zusammensetzung der Comit&s für das 





die erstgenannten (Orleansbahn, Nordbahn, Ostbalın) die 
Ansicht vertraten, dass derartige Kreuzungen so weit ala 
möglich vermieden oder {Paris- Lyon -Mediterranebahn, 
Westbahn) nur in jenen Fällen als zulässig erachtet 
werden sollten, in welchen der Verkehr der Hauptbahn 
keine grössere Intensität erreicht. 

Um die Discussionen zu erleichtern, habe ich meinen 
Bericht in nachstehende vier Abschnitte 

4) Construction der Kreuzungen, 

3) Signale und Sicherungsanlagen, 

€) Betrieb und Erhaltung, 

D) Behördliche Vorschriften, Vertragsbedingungen, 
untertheilt. 


4} Construction der Krenzungen. 


In der Constructionsart der von den Bahnverwal- 
tungen beschriebenen Kreuzungen lassen sich drei ver- 
schiedene Hauptgruppen unterscheiden, welche folgende 
wesentliche Merkmale aufweisen: 

Kreuzungen ohne Unterbrechung des 
Geleises der Hauptlinie, bei welcher die 
Schienen der Localeisenbahn um jenes Mass höher an- 
geordnet erscheinen, das erforderlich ist, um die Spur- 
kränze der Fahrbetriebsmittel der Localeisenbahnen über 
die Schienenoberkante der Hauptlinie überführen zu können. 

Die prineipielle Anordnung dieser Art von Kreu- 
zungen besteht im Allgemeinen darin, dass die Local- 
bahnschienen, insoweit der untere Theil der Umgrenzung 
des lichten Raumes, welcher durch die Abmessungen der 
Radreifen gegeben ist, dies gestattet, bis an die Haupt- 
bahnschienen geführt werden und der Schienenkopf der 
ersteren in der Ebene des Hauptbalngeleises derart ab- 
genommen wird, dass der Durchlauf der Radreifen der 
Hauptbahn-Fahrbetriebsmittel ungehindert erfolgen kann. 
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Die Ueberführung der Räder der Localbahn- Fahrbetriebs- 
mittel über die Oberkante der Hauptbahnschiene ist aus 
untenstehender Skizze ersichtlich. 

Um den Durchgang der Spurkränze der Fahrbetriebs- 
mittel der Localeisenbahn so weit als möglich zu sichern, 
sind im Localbahngeleis in den meisten Fällen Zwang- 
schienen angeordnet, welche mit den Laufschienen fest 
verbunden sind und über ein gewisses Mass die Kreu- 
zungsstelle übergreifen; in den meisten Fällen bestehen 
solche Zwangschienen auch im Hauptbahngeleise. 

Diese Anordnung hat für die Hauptlinie den unleug- 
baren Vortheil der Beibehaltung der Continuität des 
Hauptgeleises für sich. 





Fig. 1. 


Für die Localeisenbahn involvirt dieselbe jedoch den 
Nachtheil, dass deren Fahrbetriebsmittel auf eine gewisse 
Strecke ohne Führung auf den Spurkränzen auflaufen und 
die vorgeschriebene Spurrinne ohne Auflaufen überspringen 
müssen. 

Bei spitzwinkeligen Kreuzungen wird der erstge- 
nannte Nachtheil in seinen Wirkungen auf den sicheren 
Gang der Fahrbetriebsmittel dadurch aufgehoben, dass, 
während das eine Laufrad die Stosslücke passirt, das 
andere durch die Zwangschiene des Localbahngeleises 
geführt bleibt; bei rechtwinkligen oder nahezu recht- 
winkeligen Kreuzungen ist dies jedoch nicht der Fall und 
zu Entgleisungen Anlass gegeben. 

Behufs Vermittlung des Auflaufes der Spurkränze der 
Falırbetriebsmittel der Localeisenbahn auf die Schienen- 
kopfebene der Hauptlinie werden zwischen den Lauf- und 
Zwangschienen der Localeisenbahn Auflaufstücke aus Guss- 
eisen oder Gussstahl angewendet, welche durch Bildung 
einer schiefen, bis zur Schienenhöhe ansteigenden Ebene 
den möglichst ruhigen Uebergang der Spurkränze er- 
leichtern, 

Kreuzungen ohne Unterbrechung des 
Geleises der Hauptlinie, bei welchen die Schienen 
beider Geleise in gleicher Höhe liegen und für den 
Durchgang der Spurkränze der Falhrbetriebsmittel der 
Localeisenbahn eine der Spurkranzhöhe entsprechende 
Einkerbung im Schienenkopfe des Hauptgeleises bezw. 
der etwa vorhandenen Zwangschienen ausgenommen wurde. 
Die Schienen der Loealeisenbahn reichen, wie dies in 
nebenstehender Skizze veranschaulicht ist, biszum Hauptbahn 
geleise, beide Geleise sind mit Zwangschienen ausgestattet 
(mit Ausnalıme der kgl. belgischen Staats-Eisenbahnen, 
welche unter Hinweglassung der Zwangschienen sich 
darauf beschränken, die Schienen beider Geleise an der 
Kreuzungsstelle mit abgebogenen Laschen zu verbinden). 


Wenn die Fahrbetriebsmittel der Localeisenbahn 
danach construirt sind, werden diese Kreuzungen in vielen 
Fällen ganz nach dem Schienensystem der Hauptlinie 
ausgeführt. 

Für die Hauptlinie hat die Einkerbung ihrer Schienen 
— abgesehen von der schwierigen Erhaltung — nament- 
lich bei spitzen Kreuzungs-Winkeln den Nachtheil, dass 
auf Strecken mit Eilzugsverkehr Deformationen, eventuell 
auch Schienenbrüche nicht ausgeschlossen sind. 

Auch bei dieser Anordnung werden die früher be- 
schriebenen Auflaufstücke zwischen Lauf- und Zwang- 
schiene zur Verminderung der schädlichen Stosswirkungen 
mit Vortheil angewendet. 





Fig. 2. 


Für die Localeisenbahn involvirt die Einkerbung 
den Vortheil eines sicheren und ruhigen Ganges der Fahr- 
betriebsmittel und ist namentlich auf Localeisenbahnen zu 
empfehlen, welche keinen eigenen Bahnkörper besitzen 
und — olıne Einschränkung der verfügbaren Strassen- 
breite — im Zuge einer bestehenden Strassenübersetzung 
die Hauptlinien krenzen, wobei eine verschiedene Höhe 
der Geleise nicht zulässig erscheint. 

Die Anwendung solcher Kreuzungen ist in jenen 
Fällen, wo durch zu spitze Winkel der beiden sich kreuzen- 
den Geleise eine Verlängerung der Einkerbungen in den 
Hauptbahnschienen hervorgerufen, bezw. die Erhaltung der 
letzteren erschwert wird, sowie auf Hauptlinien mit 
starken Krümmungen und Eilzugsverkehr nicht zu em- 
pfelilen. 

Kreuzungen mit beiderseitig unter- 
brochenen Fahrschienen und eingeschalteten Herz- 
stücken nach der bei Geleisabzweigungen bezw. Geleisdurch- 
schneidungen auf Bahnlıöfen üblichen Anordnung werden 
bei Hauptlinien mit starkem Verkehr und in jenen Fällen, 
wo die vorher beschriebenen Anordnungen nicht mehr als 
zulässig erkannt werden müssen, angewendet. 

Hiebei sind sowohl Schienenherze, Kreuzungen mit ab- 
gebogenen Fahr- als Leitschienen und eingefügten Herz- 
spitzen aus Stahl, als auch complete Flussstahlkreuzungen 
in Verwendung. Wenn die Laufllächen der Spurkränze der 
Radreifen der Localeisenbahn dies zulassen, werden diese 
Kreuzungen mit Vortheil ganz nach dem Schienensystem 
der Hauptlinie ausgeführt, wobei vorhandene Normal- 
eonstructionen oft nützliche Verwendung finden können. 


Mit Rücksicht auf die in den verschiedenen Ländern 
und bei den einzelnen Bahnverwaltungen gemachten Er- 
fahrungen mit den vorerwähnten Arten von Kreuzungen, 
welche in untrennbarem Zusammenhange mit der Wahl 
der Schienensysteme stehen, können die angeführten con- 
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structiven Anordnungen unter Berücksichtigung der be- 
sprochenen Einschränkungen im Prineipe als den ange- 
strebten Zwecken entsprechend bezeichnet werden; voll- 
ständige Flussstahlkreuzungen mit an der Innenseite über 
die Schienenoberkanteentsprechend erhöhten Zwangschienen 
dürften jedoch den anderen Construetionsanordnungen vor- 
zuziehen sein. 

Automatische Bewegungsvorrichtungen der Krenu- 
zungszungen finden sich in keiner der eingelaufenen Be- 
antwortungen erwähnt. 

Bewegliche Herzspitzen werden nur von zweiamerikani- 
schen Verwaltungen ohne Beschreibung der Constructions- 
art angeführt. 


2) Signale nnd Sienalsicherungsanlagen. 


Die zur Sicherung der gegenständlichen Kreuzungen 
bei den einzelnen Balınverwaltungen vorgeschriebenen, 
bezw. eingeführten Anlagen sind unter Rücksichtnahme 
auf die in den bezüglichen Ländergebieten geltenden 
Signal- und Betriebsvorschriften verschiedenartig ausge- 
bildet und liegt denselben das gemeinschaftliche Prineip 
zu (runde, dass der Verkehr der Hauptlinie durch jenen 
der Localeisenbahn in keiner Weise gestört, und dass die 
Zulässigkeit in der einen Fahrtrichtung stets durch die 
Unzulässigkeit in der anderen Fahrtrichtung gekenn- 
zeichnet wird. 

Abgesehen von allen mit besonderen Localverhält- 
nissen im Zusammenhange stehenden Details lassen sich die 
beschriebenen Sicherungsanlagen in folgende Hauptgruppen 
trennen. 

I. Die einfachste Art der Sicherung beschreibt eine 
amerikanische Verwaltung (Los Angeles Terminal Railway, 
St. Louis}, welche darin besteht, dass bei geringem Ver- 
kehr alle Züge, die sich der Kreuzung nähern, halten 
und zwei Pfiffe geben, um das Recht der Weiterfahrt zu 
erlangen; wenn dieselben von der anderen Linie kein 
Antwortsignal vernehmen, setzen sie die Fahrt fort. 

Diese Anordnung ist aus dem Grunde kaum zu em- 
pfehlen, weil dieselbe zu wenig Sicherheit bietet, um anf 
Bahnen mit grösserem Verkehr angewendet zu werden, 

II. Ein Bediensteter des Localbahnzuges oder ein 
an der Kreuzung stationirter Wärter gestatten mit Hand- 
signalen die Weiterfahrt der Localbahnzüge, wenn die 
Kreuzung frei ist; den Localbahnzügen ist das unbedingte 
Anhalten vor der Kreuzung vorgeschrieben. 

Hiebei kommt hervorzuheben, dass das beschriebene 
Signal nur für die Localbalın gegeben wird, und die Fahrt 
auf der Hanptbalm stets „frei* ist, weshalb die Anwendung 
dieser Signalisirung nur bei Hauptlinien mit nicht zu 
starkem Verkehr und geringerer Zugsgeschwindigkeit als 
zulässig erachtet werden muss. 

IIT. Die Southern Railway und ]llinois Central Rail- 
way stellen in der Nähe der Kreuzung ein von der Hand 
gestelltes, drehbares Signal, welches in beiden Richtungen 
sichtbar ist, für die Localeisenbahn normal auf „Halt“ 
steht und immer nur die Fahrt auf einer Linie zulässt. 


Diese Anordnung ist nur dann zulässig, wenn das ge- 
meinsame Signal von den Hauptbahnzügen auf weite Ent- 
fernung sichtbar ist. 

IV. Schranken auf der Localbalın (Strassenbahn), 
welche eventuell mit vom Zuge der Hauptbalhn selbst- 
thätig in Bewegung gesetzten Läutewerken in Verbindung 
gesetzt oder mit zwei Signalen auf der Hauptbahn ver- 
bunden sind und erst bei „Halt“-Stellung der letzteren 
geöffnet werden künnen. 

Wenn es sich um elektrische Strassenbahnen handelt, 
verwendet eine Verwaltung (Kgl, ungarische Staatseisen- 
bahnen) genügend kräftig gebaute Schranken, um die 
Züge derselben aufhalten zu können oder es werden die 
zwei Signale auf der Hauptlinie gleichzeitig mit Strom- 
ausschaltern derart in Verbindung gebracht, dass die Züge 
der elektrischen Strassenbahnen auf eine genügende Ent- 
fernung vor der Kreuzung rechtzeitig ausgeschaltet werden 
können. 

Für Strassenbahnen mit vorgeschriebenem Anhalten 
vor dem Schranken ist die Anordnung von zwei Haupt- 
bahn-Signalen, die mit dem Zugschranken in gegenseitiger 
Abhängigkeit stehen, in den meisten Fällen vollkommen 
ausreichend. 

Y. Stellbare Signale, in allen vier Fahrtrichtungen, 
welche in einem Stellapparat derart vereinigt sind, dass 
immer nur die Fahrt für eine Bahnlinie frei sein kann. 

Wenn der Verkehr sehr dieht ist, werden ausser- 
dem im Localbahngeleis, eventuell in beiden Linien, Ab- 
lenkweichen angeordnet, welche mit gegenseitiger Ab- 
hängigkeit in dem hezüglichen Stellapparate derart 
vereinigt sind, dass zugleich mit der Stellung auf „Ver- 
bot der Fahrt“ für die eine Bahn, die Ablenkweichen auf 
jedem Geleis derselben auf Ausweiche stehen müssen, 
bevor die Signale der anderen Linie auf „Frei® gestellt 
werden können. 

Zwei Verwaltungen (Kgl. ungarischen Staatseisen- 
bahnen, Spanische Nordbahn) verwenden statt der Ab- 
lenkweichen Bremsschnhe, welche gleichzeitig mittels des 
Stellapparates über das Loealbahngeleise geschoben werden, 
wenn das Localbalınsignal in die Stellung auf „Verbot der 
Fahrt“ gebracht wird. 

Die Französische Nordbahn verwendet ausser den 
besprochenen vier Signalen in jeder Fahrtrichtung auf 
der Hauptlinie noch Vorsignale (signal ä distance), um die 
vor der Kreuzung angehaltenen Hauptbahnzüge nach 
rückwärts zu decken. 

Die Anordnung von in gegenseitiger Abhängigkeit 
stehenden Signalen in jeder Richtung ist für Kreuzungen 
von Loealeisenbahnen auf eigenem Bahnkörper ınit Haupt- 
balmen unter allen Umstäuden am meisten zu empfehlen, 
nachdem dieselbe den Anforderungen der Betriebssicher- 
heit anch bei grösserem Verkehre in jeder Hinsicht ent- 
spricht. 

Bei sehr dichtem Verkehr der Hauptlinie ist auch 
die Anwendung von Vorsignalen, welche zur Deckung der 
Hauptbahnzüge zu dienen haben, besonders vortheilhaft. 


Ablenkweichen (Bremsschuhe) sind auf jene Fälle zu 
beschränken, wo besondere locale Umstände deren An- 
ordnung erheischen. 


©) Betrieb und Erhaltung. 


In allen beantworteten Fällen besorgt jede Bahnver- 
waltung den Verkehrs- und Zugförderungsdienst für sich. 

Die Bedienung der Sicherungsanlagen erfolgt mit 
wenigen Ausnahmen (Southern Paeifie) durch die Haupt- 
balın mit ihrem Personale, für welches sie die Verant- 
wortung übernimmt und das sie nach den bei ihr geltenden 
Normen entlohnt. 

Die Kosten für die Bedienung und Erhaltung aller 
mit der Kreuzung im Zusammenhange stehenden Anlagen 
werden oft von der Localbalın ganz allein getragen, be- 
sonders in jenen Fällen, wo dieselbe einen eigenen Balın- 
körper besitzt. 

In anderen Fällen sind diese Kosten nach ver- 
schiedenen Modalitäten vertheilt; die Art der Auftheilung 
wird in den bezüglichen Uebereinkommen festgesetzt. 


D) Behördliche Vorschriften, Vertragsbedingungen. 


Mit Ausnahme zweier Verwaltungen (Illinois Central 
Railway uud Holländische Eisenbahnen) haben alle anderen 
Verwaltungen sich dahin geäussert, dass einheitliche staat- 
liche oder localpolizeiliche Vorschriften über diese Kreu- 
zungen nicht vorhanden sind. 

Im Staate Illinois besteht hierüber ein eigenes 
Gesetz, während in Holland die Behörden vorschreiben, 
dass alle Localbahnzüge die Kreuzung nur unter Aufsicht 
eines vorausgehenden Bahnbediensteten, welcher den Zug 
erforderlichen Falles noch zum Halten veranlassen kann, 
passiren dürfen. 

Die seitens der berichtenden Bahnverwaltungen mit- 
getheilten hauptsächlichsten Vertragsbedingungen sind im 
Allgemeinen folgende: 

Es überwiegt die Gepflogenheit, die zwischen den 
Bahnverwaltungen erforderlichen Vereinbarungen — welche 
in den meisten Fällen den competenten staatlichen Be- 
hörden zur Genehmigung vorbehalten bleiben — von Fall 
zu Fall speciell festzusetzen. 

Die Durchführung der Bawarbeiten auf Balngrund 
erfolgt entweder durch die Hauptbahn selbst oder 
wenigstens unter Aufsicht derselben und werden die An- 
lagekosten von der Localeisenbahn bestritten; eine Aus- 
nahme hievon machen zwei amerikanische Verwaltungen 


(Southern Railway und New-York, New-Haven and Hart- | 


ford Railway), welche die betreffenden Arbeiten stets 
durch die kreuzende Localbahn ausführen lassen, 

Die Kosten für eine allfällige Aenderung der Kreuzung, 
bezw, für erforderliche Ergänzungs- oder Erweiterungs- 
bauten, sowie die aus Rücksichten für die Sicherheit des 
Betriebes seitens der Hauptbahn etwa verlangte spätere 
Aenderung oder Ansgestaltung der Sicherungsanlagen hat 
(lie Localbahn zu tragen. In den meisten Füllen haftet 
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die Localbahn der Hauptbahn für alle Unfälle, als deren 
Ursache der Betrieb derselben angesehen werden kann, 

Die Vertragsdauer wird theils auf unbestimmte Zeit, 
theils für einen gewissen Zeitraum (Ungarn fünf Jahre), 
theils auf Concessionsdauer festgesetzt, und sind zumeist 
Kündigungsfristen vereinbart, bezw. wird die Localbahn 
nach Aufhebung des Vertragsverhältnisses verpflichtet, den 
status quo ante auf ihre Kosten herzustellen. 

Aus meinen Ausführungen erhellt, dass die Beant- 
wortungen der gestellten Frage aus jenen Ländergebieten, 
welche in ausführlicher Weise gegeben wurden, wenig 
Neues enthalten und von jenen Verwaltungen, von 
welchen Nenerungen zu erwarten waren, nur spärlich, 
bezw. olıne die erforderlichen Details erfolgte. 

Ich erlaube mir dementsprechend in jenen Fällen, 
wo die Anlage von Kreuzungen von Haupt- und Local- 
eisenbalnen in Schienenhöhe als zulässig erkannt wird, 
die in den nachstehenden Punkten in thunlichster Kürze 
zusammengelassten Grundsätze zur Annahme zu empfehlen. 


A) Construction. 


1. Für die Kreuzung von Haupt- und Localeisen- 
balınen ist die Anordnung completer Herzstücke mit Unter- 
brechung beider Gleise und an der Innenseite über die 
Schienenoberkante erhöhten Zwangschienen am besten 
geeignet; hiebei empfiehlt es sich, die Constructionstheile 
einheitlich nach dem Schienen-System der Hauptbalın aus- 
zubilden. 

2. Kreuzungen von Haupt- und Localeisenbalhnen in 
gleicher Schienenhöhe, bei welchen das durchlaufende 
, Hauptbahngeleis mit einer den Fahrbetriebsmitteln der 

Localbahn entsprechenden Spurrinne versehen ist, 
sind nur dort zu empfehlen, wo nicht durch starke Krüm- 
mungen auf Hauptbahnen mit Eilzugsverkehr Brüche oder 
Deformationen der Schienen erfolgen können oder durch 
zu spitze Winkel eine übermässige Verlängerung der Spur- 
rinne und demgemässschwierigere constructive Ausbildung 
und Erhaltung hervorgerufen wird, 

3. Krenzungen ohne Unterbrechung des Haupt- 
geleises und mit erhöhter Lage des Localbahn-Geleises 
werden nur unter der Voraussetzung als zulässig erkannt, 
dass die Räder der Fahrbetriebsmittel der Localeisenbahn 
ohne Rücksicht auf den vorhandenen Kreuzungswinkel 
noch eine genügend sichere Führung erhalten. 

t 


B) Sicherungsanlagen. 


1. Für Kreuzungen mit Strassenbahnen wird die 
Anlage von stellbaren Deckungs-Signalen auf der Haupt- 
linie, die mit der Bewegungsvorrichtung der Schranken in 
gegenseitiger Abhängigkeit stelen, empfohlen; hiebei sind 
in entsprechender Entfernung von den Schranken lixe 
Haltsignala für die Localbahn anzuordnen, vor welchen 
alle Züge derselben anzuhalten haben. 
| 2. Für Kreuzungen mit Localbahnen auf eigenem 

Bahnkörper ist die Aufstellung von Signalen auf beiden 
| Linien in jeder Richtung zu empfehlen, welche auf der 
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Localbahn in der Normalstellung auf „Verbot der Fahrt“ 
stehen und nur die Fahrt anf einer Bahnlinie zulassen. 

Dort wo es die örtlichen oder Betriebsverhältnisse 
erfordern, kann die Anlage von besonderen Schutzvor- 
richtungen, als Entgleisungsweichen, Bremsschuhe u. s. w. 
verlangt werden, deren Bewegungsvorrichtungen gleich- 
zeitig mit den Signalen von einem Punkte aus gehand- 
habt und in gegenseitiger Abhängigkeit angeordnet werden 
sollen. 

3. Wenn auf einer oder beiden kreuzenden Linien 
schwacher Verkehr besteht, können Ausnahmen, bezw. 
Erleichterungen von den vorbesprochenen Einrichtungen 
je nach den örtlichen Verhältnissen und dem Betriebe der 
kreuzenden Bahnen von Fall zu Fall eintreten, sind jedoch 
thanlichst einzuschränken. 


C) Betrieb und Erhaltung, 


1. Jede Balın besorgt den Verkehrs- und Zug- 
förderungsdienst für sich. 

2. Die Erhaltung der Kreuzung, sowie die Erhaltung 
und Bedienung der Sicherungsanlagen soll thunlichst durch 
die Hauptbahn erfolgen und hat die Localbahn die Kosten 
zu tragen, bezw. der Hauptbahn mindestens die Mehraus- 
lagen gegenüber dem früheren Bestande zu vergüten, 
wobei ein entsprechender Zuschlag für allgemeine Ge- 
schäftsleitung und Aufsicht zulässig ist. 

Es wird empfohlen, in den Vertragsbedingungen über 
den Bau und Betrieb von Kreuzungen von Haupt- mit 
Localeisenbahnen folgende Hanptpunkte zu berücksichtigen: 


1. Für die Benützung ihres Bangrundes soll die 
bestehende Bahn der hinzutretenden Bahn die einfache 
Zahlung eines Reeognitionszinses zugestehen. 

2. Die neu hinzutretende Bahn bat die Anlagekosten 
sowie die aus dem Betriebserfordernis hervorgehenden 
Aenderungen, Umstaltungen und Erweiterungen insoweit 
zu tragen, als dieselben mit der Kreuzung im Zusammen- 
hange stehen. 


3. Die Kosten für die Erhaltung der Kreuzung und 
für die Bedienung der Sicherungsanlagen — insoweit 
selbe nicht schon vorher bestanden haben — fallen der 
zweiten Balın zur Last. 


4. Die hinzutretende Bahn haftet für alle Schäden, 
als deren Ursache der Bestand oder Betrieb derselben 
angesehen werden kann und ist nicht berechtigt, Ver- 
spätungen oder Betriebsunfälle auf der bestehenden Bahn, 
als deren Ursache der Bestand oder Betrieb der letzteren 
angesehen werden könnte, zum Gegenstande von Ent- 
schädigungsansprüchen zu machen. 

5. Die Vertragsdauer wird in den einzelnen Ver- 
waltungsgebieten je nach Bedarf festgesetzt. Nach Ablauf 
der Kündigungsfrist ist der status quo ante auf Kosten 
der hinzugetretenen Bahn wieder herzustellen. 

6. Die gesetzlichen Gebühren für die Vertragsaus- 
fertigung hat die hinzutretende Balın allein zu tragen. 


Der internationale Eisenbahncongress hat in seinen 
über die vorstehende Frage abgehaltenen Verhandlungen 
fulgende Beschlüsse gefasst : 

„Auf Linien mit grossem Verkehr sind Kreuzungen 
in Schienenhöhe sowohl aus Sicherheitsrücksichten, als 
auch wegen der kostspieligeren Erhaltung, Erneuerung 
und Beaufsichtigung so weit als nur möglich zu ver- 
meiden.* 

„Auf Strecken mit geringem Verkehr sind solche 
Kreuzungen zulässig". 

„Um die Nachtheile solcher Kreuzungen herabzu- 
mindern empfiehlt der Congress die vom Berichterstatter 
unter A) Construction und 3) Sicherungs- 
anlagen beantragten technischen Grundzüge. 

Wegen der grossen Unterschiede in den Grundbe- 
dingungen für den Betrieb und die Erhaltung, 
bezw, für die behördlichen Vorschriften und 
Vertragsbedingungen hat der Congress sich 
dahin entschieden, zu den diesbezüglichen Bestimmungen 
(vergl. C und D) keine weiteren Beschlüsse zu fassen und 
sich auf die erforderlichen technischen Angaben zu 
beschränken. 


Das Bahnprojeet Petersburg — Nanking. 


Aus einem von Herm H. Schumacher, kgl. preuss. Oberlientenant, 
am 5. Februar 1901 im Club österr. Eisenbahn-Beamten gehaltenen 
Vortrage über: „Strassen und Eisenbahnen in China“, 

Die transsibirische Eisenbahn wird Petersburg und 
Moskau in directen Verkehr mit dem Stillen Ozean setzen, 
aber sie wird ans nicht in’s Innere Chinas führen. Wohl wird 
sis uns Sibirien erschliessen, uns mit den reichen Ackerflächen 
der Amurprovinzen und der Mandschurei in Verbindung bringen, 
uns den nächsten Weg nach Japan und Korea eröffnen, uns 
dereinst den direeten Handel mit der polynesischen Inselwelt 
und mit den chinesischen und indochinesischen Küsten ermög- 
lichen, aber den freien Zugang zu den reichen Provinzen des 
chinesischen Westens wird sie ans nicht verschaffen. Das lag 
weder in ihrem Plan, noch wird es jemals ihre Aufgabe sein. 

Geographisch und technisch unmöglich war dieser Weg 
ja nicht, aber der ungeheure Umweg, den die russischen 
Handelsgüter einzuschlagen hätten, um mit der transsibirischen 
und mandschurischen Eisenbahn an den Golf von Petschili und 
von diesem aus in das Innere Chinas zu gelangen, würde den 
Gewinn, den man anf diesem Wege zu erzielen hoffen könnte, 
illusorisch machen. Für die Verbindung Ostsibiriens, der Amur- 
provinzen und der Mandschurei wird aber die dereinst an den 
Golf von Petschili führende Bahn eine Nothwendigkeit sein. 

Und doch wird der russische Exporthandel eine Eisen- 
bahn, die im Stande sein wird, die grossen Mittelpunkte der 
russischen Industrie in directe Beziehung und Verbindung mit 
den kanfkräftigen Provinzen des Hoangho-Jangtsekiangthales 
zu setzen, als das grösste Ziel zukünftiger Eisenbahnpolitik 
betrachten müssen! — Denn bis jetzt müssen alle russischen 
Waaren den Weg dureh den Suezcanal einschlagen ; der Suez- 
canal ist aber in den Händen der Engländer, und wenn dieses 
ihn verschliessen, so kann nur die geeinigte Seemacht der 
europäischen Continentalgrossstaaten die Engländer daran 
hindern, den Weg nach Ostasien abzuschneiden. Die trans- 
sibirische Eisenbahn ist deshalb der erste groase Schritt zur 
Befreiung Russlands von englischer Gnade, Ein solcher Weg 
kann natürlich nur ein Landweg sein, das heisst eine Eisen- 
bahn, und diese Eisenbahn kann nur eine Parallelbahn zur 
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transsibirischen sein, wie ja auch Nordamerika drei parallele 
Pacifiebahnen besitzt. 

Eine russisch-chinesische Eisenbahn kann nicht wie die 
transsibirische, hauptsächlich militärische Zwecke ins Auge 
fassen, sondern muss ausschliesslich nur Handelsinteressen 
fördern wollen. Jeder Schein militärisch-politischer Nebenab- 
sichten würde diese Eisenbahn von vorneherein unmöglich 
machen. Deun sie kann nur mit Zustimmung Chinas gebaut 
werden, wie dies übrigens auch mit der Ussuribahn der 
Fall ist. 

Die rusaisch-chinesische Eisenbahn müsste, um sich 
rentiren zu können, begreiflicherweise die grüssten Handels- 
plätze ÖOst-Turkestans mit den grossen Handelsplätzen der 
Westprovinzen Chinas verbinden. Sie würde höchst wahr- 
scheinlich folgenden Weg wählen, der hier natürlich nar mit 
wenigen grossen Strichen bezeichnet werden kann Es wird 
Sache der Technik sein, die Trace näher zu bestimmen, Die 
Bahn würde von Samarkand nach Hankau, im weiteren Sinne 
von Petersburg nach Nanking führen. Von Samarkand aus 
würde man zunächst den Weg nach Chodschend, Margitan 
und durch einen der Panure zu nehmen haben, Zweifellos würde 
es eines grossen Tunnels bedürfen, der in das Tiefland vor 
Kachgar hinunterfübren würde wie der Gotthardtunnel nach 
Italien hinunterführt. Kachgar, durch die Riesenbergs des 
Tiau-Schaa vor den kalten Stürmen des Nordens geschützt, 
besitzt halbtropisches Klima, in welchem Südfrüchte gedeihen. 
Von diesem Centrum des Transithandels zwischen Ost-Turkestan 
und Russisch-Centralasien (eine Stadt von 70.000 Einwohner) 
ginge die Bahn entweder das breite Thal des Tarimstromes 
entlang nach dem Lobnor, oder aber von Kachgar südostwärts 
nach Sarkand, von da südostwärts nach Cliotom, von da ost- 
wärts nach Tschertschen und von da zum See Lobnor hienach 
Techarjalyt. Von dort ans, vielleicht von Tschertschen durch 
das Thal des gleichnamigen Tschertschenflusses oder durch 
einen der Pässe des Altya-Tag-Gebirges würde die Eisenbahn 
das Hochplateau von Tsaidam erreichen, von wo aus sie ost- 
wärts dem Semenaygebirge entlang oder durch einen Tunnel, 
dasselbe durchkreuzend, zum See Kuku-Nor gelangen würde. 
Von diesem aus würde die Bahn durch das Thal des Finsses 
Hsi-ning-ho hinunter in das Thal des Goang-ho nach der 
grossen Stadt Lan-tschon führen. Dies ist die Hauptstadt der 
Provinz Kan-su, die 9,300.000 Einwohner zählt. Aus dieser 
Provinz müsste die Eisenbahn ostwärts durch das Thal des 
Flusses Tan-ho nach der Stadt Tein und weiter ostwärts nach 
den Städten Feng-hsiang, Hsi-hsiang und Haing-auam oberen 
Laufe des Flusses Wei-ho in der Provinz Shensi gelangen. 
Der Weihofluss erreicht den Hoangho gerade an der Stelle, 
wo der grosse Sırom seinen Lauf von Norden nach Süden 
plötzlich ändert, um in nordöstlicher Richtung ins Gelbe Meer 
zu strümen. Vom oberen Laufe des Waiho bis zu dessen Ein- 
mündung in den Hoangho und dann das Hoannghothal strom- 
abwärts bis zum Meer reiht sich Grossstadt an Grossstadt, 
einzig schon die Provinz Shensi am Weiho zählt 8,300.000 
Einwolner. Aus dieser Provinz müsste die Eisenbahn, um das 
Jangtzekiangthal zu erreichen, durch das Thal des Flusses 
Hankiang südwärts nach Hankon führen, dem gegenwärtigen 
Centraom des europäischen Binnenhandels in China. Diese 
Bahnstrecke würde die Provinzen Honau und Hagei verbinden, 
von denen die erstere 22 Millionen Einwohner zählt. Von 
Hankou aus mit der Dampfschiflahrt stromanfwärts würde aber 
auch die sehr reiche Provinz Szechnan commereiell beherrscht 
werden können, eine Provinz, die allein für sich 45 Millionen 
Einwolmer zählt. Die Eisenbalın Samarkand — Hankou oder 


besser Petersburg—Nanking würde also, abgesehen von 
den paar Millionen Einwohnern von Ost-Turkestan, einzig 
in China sin Absatzgebiet von über 100 Millionen 


Einwohner vorfinden. Der russische Exportlandel nach Osten 


würde Jahr für Jahr Hunderte von Millionen Babel verdienen, 
in einem Gebiete und auf einem Wege, die weder Gross- 
britannien noch irgend eine denkbare Coalition von Welt- 
mächten jemals zu verschliessen im Stande wären. Diese ost- 
turkestanische Eisenbahn wärde sich demnach in höchstem 
Grade rentiren, ganz anders als die transsibirische. Und da 
sie sich rentiren würde, würde sie auch ausführbar sein, Ist 
sie aber ausführbar, so wird sie auch thatsichlich realisirt 
werden. 

Das ist aber nur unter der Bedingung möglich, dass 
Russland die Integrität Chinas aufrecht erhält. Denn nur unter 
dieser Bedingung wird die Regierung im Stande sein, ihre 
Zustimmung zu einem Eisenbahnvertrag zwischen China und 
Russland zu ertheilen, Diese Eisenbahn Samarkand—Hankon 
müsste zwar von Russland oder wenigstens unter russischer 
Controle gebaut werden, doch mit der Bestimmung, dass sie 
nach fünfzig oder neunzig Jahren von China käuflich erworben 
werden kann, 

Diese Eisenbahn wird nur einen Feind haben: England, 
Gegenwärtig aber, wo England in Südafrika so sehr beschäf- 
tigt ist, wird Russland die günstige Gelegenheit nicht ver- 
passen und sich von China vertraglich das Recht der Erbauung 
dieser Weltlinie zusichern lassen. 

Das Vorschreiten des Baues der transsibirischen Bahn 
und die Möglichkeit der Ausführung dieses nenen Projectes 
lässt aber den Engländer trotzdem nicht schlafen. Der Ban 
einer Balın von Indien nach China wird in Kreisen indo- 
britischer Ingenieure gerade jetzt eingehend erwogen und 
erörtert. Dies englische Projeet würde England die Ober- 
berrschaft im Jangtsekianggebiet sichern und hätte zugleich 
strategische Bedentung, da Indien nicht nur die Basis des 
englischen Handels im Osten, sondern auch seiner dortigen 
militärischen Stärke ist, — Was den Hauptvortheil dieser 
Bahn betrifft, so ist statistisch ermittelt, dass in Folge der 
grossen Eutfernung sowie der Transportschwierigkeiten und 
Kosten nur etwa 9%/, der nach Shanghai importirten Wanren 
nach Szechuan oder den übrigen westlichen Provinzen und über 
Itschang am Jangtsekiang hinausgehen und der Provinzial- 
Zwischenbandel in Szechuan gewaltig ist. Dieses englische 
Projeet ward übrigens vor kurzem in den Hamburger Nach- 
richten eingehend besprochen, 

Heute interessirt aber vor allem die Frage, ob England 
sich diesmal von Russland den Rang ablaufen lässt, wenn 
anders die russische Diplomatie eich nicht schon lange durch 
Geheimverträge sein Project gesichert hat, wofür allem 
Anuscheine nach das Aufgeben seiner früheren Ansprüche auf 
Gebietstheile in der Mandschurei spricht ! 


Monats-Chronik. — März 1901. 


Nene Concessionen: Der Eisenbahnminister hat 
mit Urkunde vom 5. März 1901 die Concession zum Baus 
und Betriebe einer normalspurigen Localbahn von der 
Station Laun der Staatsbahnlinie Prag—Brüx—Moldan nach 
Libochowitz zum Anschinsse an die Localbahn Lobositz— 
Libochowitz der priv, österr,-ungar, Staatseisenbaln-Gosellschaft 
ertheilt. 

Betriebseröffnungen: Am 24. Februar 1901 
wurde die zweite Theilstreeke Fügen—Kaltenbach— 
Stumm der Zillerthalbahn für den Gesammtverkehr eröffnet. 

Am 9. März 190] wurde von der Ersten k, k. priv. Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft die Güteranfnahme man 
ellmmtlichen Stationen der Donau und deren 
Nebenflüssen eräffnet. 

Wichtige Projecte: Bei der ersten Lesung der 
Investitionsvorlage im Abgeordnetenhause wurde 
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das Regierungsprogramm im Allgemeinen beifällig aufgenommen, 
Auf keiner Seite wurde die Wichtigkeit der geplanten grossen 
Linien und namentlich die Nothwendigkeit verkannt, unserem 
Seehafen Triest eine nene Alimentation zu schaffen. Eine Reile 
von Separatwünschen machte sich jedoch geltend, So beschlossen 
die tirolischen Reichsrathsabgsordneten eine Action gegen die 
ungenügende Berücksichtigung der tirolischen Landesinteressen 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens einzuleiten. Es wurde 
die Forderung erhoben, dass der Bau der bereits gesetzlich 
sichergestellten Bahnstrecke Meran—Mals (Vintschgau- 
bahn) und der Bau der Babnstrecke Trient—Mal? in 
Angriff genommen werde. Dann soll der Bau der Strecke 
Mals—Landeck und die aus allgemeinen Verkehrsriick- 
sichten höchst wünschenswerthe Bahnverbindung zwischen 
Innsbruck und der bayerischen Landesgrenze 
zum Gegenstand geeigneter Studien und technischer Vorbe- 
reitungen gemacht werden. Eine Deputation dieser Abgeordneten, 
die bei den Ressortwinistern vorsprach, erhielt die Zusicherung, 
dass der Ban der Bahnstrecke Meran—Hals und Trient — 
Mal& noch im Laufe dieses Jahres begonnen werden könne. 


Eine bemerkenswerthe Stellung nahmen bei der Be- 
ratbung des Investitionsprogrammes die Abgeordneten der 
hördlichen Provinzen ein. Die Wasseorstrassenfrage, 
die seit Jahren in öffentlicher Erörterung steht und namentlich 
in jüngster Zeit eifrigst und oft nicht ganz sachlich discutirt 
wurde, wird von einer Reihe von Abgeordneten in den Vorder- 
grund geschoben und es scheint, als ob man eine Junction 
zwischen der gesetzlichen Sicherstellung der Cavualbauten und 
der hiederch nothwendigen Flussregulirungen einerseits und 
dem Bau der grossen Eisenbahndurchzugslinien andererseits 
constrairen will. Die Regierung dürfte auch einen Gesetzent- 
wurf einbringen, in dem der Ban gewisser Wasserstrassen 
gesetzlich. festgelegt und die Kosten für die erforderlichen 


Vorarbeiten angesprochen werden. Bei dieser Gelegenheit wollen H 


wir übrigens anf die in der letzten Monats-Chronik bereits 
erwähnten Beschlüsse des Industrieratbes zurückkommen, der 
empfahl, zur Durchführung der Herstellung eines Wasser- 
strassennetzes eine „Commission für die Herstellung von 
Wasserstrassen“ einzusetzen, die zur Aufnahme eines öffent- 
lichen Anlehens zum Zwecke der Herstellung dieser Wasser- 
strassen zu ermächtigen wäre. Zur finanziellen Sicherstellung 
des Erfordernisses, dann der Tilgung und Verzinsung dieses 
Erfordernisses wären von der Regierung mit den betheiligten 
Ländern und Gemeinden wegen der Höhe ihrer Beltrags- 
leistung die entsprechenden Uebereinkommen abzuschliessen. 
In dieser Rubrik wäre auch zu registriren, dass einem Ge- 
rüchte zu Folge die Absicht bestehe, anlässlich der zu ge- 
wärtigenden Durchführung des grossen Investitionsprogrammes 
sowie des Banes von Wasserstrassen ein neues Ministerium 
für öffentliche Arbeiten zu errichten, 


Unter dem Eindrucke der österreichischen Canalprojecte 
stehend, wird in Ungarn ein Canzlproject ventilirt, das inter- 
nationale Bedeutung hat, Es handelt sich um einen Canal, 
der eine directe Wasserverbindung zwischen 
Stettin und Fiume darstellen soll. 

Zu diesem Zwecke soll die Oder wittelst eines durch 
das Waagthal führenden Canals mit der Donau verbunden 
werden. Von der Donau führte dieser Wasserweg über den 
bereits vorhandenen Vucovar-Samaczer Canal in die Save, von 
da über die Kulpa nach Fiume. Diese 2200 km lange Strasse 
würde die Nord- und Ostsee direct mit dem Schwarzen Meere 
und der Adria verbinden und die Route über den Suez-Canal 
beträchtlich abkürzen, wodarch Budapest und Fiume erhöhte 
Wichtigkeit im internationalen Verkehre gewännen. 

Localbahnen: Inderdem Abgeordnstenhause unter- 
breiteten Investitions-Vorlage sind für die Betheiligung des 


Staates an der Capitalsbeschaffung für Local-Eisen- 
balnen 13°4 Mill. Kronen in Anssieht genommen, von denen 
auf das Jahr 1901 628 Mill. Kronen entfallen. Für die 
Jahre 1902 bis inclasive 1905 sind für Localbahnbauten 
Summen von jährlich K 1,800.000 präliminirt, Die Ver- 
wendung der in Aussicht genommenen Localbahnen-Sabventionen 
wird den Gegenstand eines Localbahngesetzes bilden, das jetzt 
in Ausarbeitung begriffen ist und dem Reichrathe voraus- 
sichtlich unterbreitet werden wird. Die in dieser Vorlage fest- 
gesetzten Subventionen werden sich im Rahmen der Ziffern 
der Investitions-Vorlage bewegen, also rund mehr als 13 Mill, 
Kronen umfassen. In dieser Vorlage wird ferner auch die 
Ermächtigung angesprochen werden, einige Bahnen durch die 
Gewährung von Staatsgarantien sicherzustellen. Die nene Vor- 
lage wird sich in der Form an das im Jahre 1898 erledigte 
Gesetz „zur Sicherstellung einiger Bahnen niederer Ordnung“ 
anlehnen. In diese Localbahnvorlage dürften auch die Linien 
Rakonitz—Laun und Hartberg— Friedberg einbezogen werden, 
die in der Investitions-Vorlage unter den staatlichen Bahn- 
projeeten angeführt waren, die jedoch nicht als Staatsbahnen 
gebaut, sondern durch staatliche Garantie sichergestellt werden 
sollen. Hiezu werden noch verschiedene anders Linien treten, 
Die Ermächtigung für die Gewährung der Staategarantie der 
betreffenden Bahnen wird eine allgemeine sein, und die 
Garantie-Erfordernisse werden alljährlich in das Budget-Präli- 
minare eingestellt werden. Die Investitions-Vorlage erfährt 
biedurch keine Aenderung. Die Subventionen und Garantien 
werden sich auf Localbahnen der verschiedensten Kronländer, 
hauptsächlich auf Niederösterreich, Böhmen, Mähren und 
Galizien beziehen, wobei namentlich die Beschlüsse der Landes- 
vertretungen berücksichtigt werden sollen, 


Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Ein- 
nahmen-Ausweisen stellen sich die Einnabmen der 
grösseren Österreichischen Privatbahnen 
im Monate März 1901 gegenüber dem glelchen Monate des 
Vorjahres wie folgt: 
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' März März 
| 1901 1900 
Kronen 
i 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn. - . - . +|1,128.791 ei | 418.842 
Teplitz-Reichenberg . . » = 2... 128.208 4 48644 
Böhmische Nordbahn . . » 2a. «tt TEL 20 55 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. a 20. .)} 537.760 |+ 175,600 
Lit. 3 . | 1,043.082 |-4- 855.900 
Gras-Köfacher Eisenbahn “| 825.461 i— 22,758 
Kaiser Ferdivands-Nordbabn R . +1 6,918,174 |+ 515,876 
Oesterr. Nordwestbahn; garant. Netz . „| 1,822.760 |— 93.766 
Ibethalbalhın .11,819.018 |— 263 053 
Oest.-ung. Staats- ne Soap r 4480, ‚685 |+ 107,505 
Südbahn-Gesellschaft . . & . 8,868 902 |— 830.944 
Südnorddeutsche Verbindungsbahn — 67.287 


"| 644,711 


Mit dem Monate März ist die Periode abgeschlossen 
mit der die niedrigen Betriebseinnahmen des Vorjahres, welche 
durch den grossen Kollenarbeiter-Ausstand hervargerafen 
worden, die Vergleichsbasis bilden. Die beiden böhmischen 
Koblenbahnen — die Buschtährader Balın und die Aussig- 
Teplitzer Bahn — verzeichnen für das erste Quartal dieses 
Jahres Mehreinnahmen, die den Ausfall des Vorjahres paraly- 
siren. Eine bedeutende Mehreinnahme erzielte im ersten 
Quartal 1901 auch die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, während 
einige Hanptlinien Mindereinnahmen zu verzeichnen haben, 
was jedoch zumeist in zufälligen und vorübergehenden Um- 
ständen begründet ist, Die sich ergebenden Differenzen können 
aus der nachstehenden Zusammenstellung entnommen werden: 
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Differenz zwischen 
1. Quartal 1900 ». 1901 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn . .» .. . + 1,033.718 


Teplitz-Reichenderg . . x» 2 2 2 02... 162.060 
Böhmische Nordbahn . » 2 2 2 22. + 92.004 
Buschtöhrader Eisenbahn Lie. A. . .- . 467.400 
pn r Lit. RB. + 963.300 
Graz-Köflacher Bahn , ü . + 9.590 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . + 1,086.025 
Oesterr, Nordwestbahn; garant. Netz .— 226.147 
n Pr Elbethalbahn u 482.094 
Oest.-ung. Staats-Eisenbahngesellschaft . . . — 36.009 
Südbahn-Gesellachat . . » 2 2 2 22. 588.191 
Sädnorddeutsche Verbindangsbahn . . — 147.845 
Betrieb: Von Seite der Staatseisenbahn-Verwaltung 


sind schon vor einiger Zeit die entsprechenden Vorbereitungen 
getroffen worden, um die erheblichen Vortheile, welche die 
Pariser Zusatz-Vereinbarung zu dem Berner [ebereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr dem verfrachtenden Pablicam 
bietet, gleichzeitig mit der Activirang dieses Zusatz-Ueberein- 
kommens anch im internen Verkehre zur Einführaug bringen 
zu können, In dieser Absicht hat das k. k. Eisenbahnministerium 
schen im vorigen Jahre den Entwurf eines fünften Nachtrages 
zu dem Eisenbahn-Betriebsreglement ausgearbeitet und dem 
Staatseisenbahnrathe in der letzten Harbstsession vorgelegt. 
Der Staatseisenbahnrath hat bekanntlich den Entwurf zu- 
stimmend begutachtet und dem k. k. Eisenbahnministerium 
über die vortreflliche Redigirung des V. Nachtrages die 
dankende Anerkennung ausgesprochen. In den letzten Tagen 
hat nun diesbezüglich eine Conferenz zwischen den Fach- 
referenten des k, k. Eisenbahnministeriums und des kön, 
ungarischen Handelsministeriams stattgefunden, in welcher über 
den dem Staatseisenbahnrathe unterbreiteten Entwurf eine volle 
Verständigung erzielt wurde. Dumit sind alle Vorbereitungen 
für die Aectivirung des V. Nachtrages zum Betriebsreglement 
getroffen, und es wird also dieser Nachtrag gleichzeitig mit 
der Activirung des bereits von Italien ratifieirten Pariser 
Zusatz-Vebereinkommens für die österreichischen und ungarischen 
Eisenbahnen in Geltung treten können. 

Anfangs dieses Jahres haben zu Petersburg Verhand- 
Inngen zwischen Delegirten der österreichischen und der 
russischen Regierung in Angelegenheit der Verbesserung der 
Zugsverbindongen zwischen Wien und Petersburg, sowie 
zwischen Wien und dem südlichen Russland, dann den sibirischen 
Eisenbahnen stattgefunden. Diese Verhandlungen führten vor- 
Iäufie zu dem Ergebnisse, dass im Anschlusse an die Schnell- 
züge Wien— Krakau — Lemberg-— Podwoloczyska vom 19. Mai 
1901 an directe Personenwagen 1. und II. Classe zwischen 
Woloezysk und Moskau in Verkehr gesetzt werden, wodurch 
bei Fahrten nach und von Stationen der sibirischen Eisen- 
bahnen nur ein zweimaliger Wagenwechsel in Woloezysk oder 
Podwoloczyska und Tula erforderlich sein wird. Ferner wurde 
in Aussicht genommen, in der nächsten Wintersaison die 
Petersburg —- Wien— Nizza— Cannes-Expresszüge zweimal in der 
Woche verkehren zu lassen, und schliesslich dürfte auch eine 
dritte Zugsverbindung zwischen Wien und Kiew, sowie zwischen 
Wien nnd Odessa mit nur einer Nachtfahrt und einer Fahrt- 
dauer von etwa 36 Stunden über Podwoloczyska zur Ein- 
richtang gelangen. Die Verhandlungen hierüber, sowie über 
eine weitere Verbesserung der täglichen Schnellzugsver- 
bindungen zwischen Wien und Petersburg werden noch weiter 
fortgesetzt werden. 

Ebenso sind jetzt Verhandlungen im Zuge, die einige 
Anschlassverbindungen zwischen den öster- 
reichischen und den bayerischen Staats- 
bahnen betreffen. Die bayerischen Staatsbahnen streben 
nämlich die Herstellung einer Zugsverbindung au, die im An- 


schlusse an den Schnellzug Berlin—München den Verkehr 
nach der Schweiz auf dem Landwege ermöglicht und den 
Umsteigverkehr ab Lindan über den Bodensee nach Rorschach 
überflüssig macht. Andererseits sollen auch die Zugsver- 
bindungen in der Richtung von Südwest-Deutschland nach der 
Arlbergbahn verbessert werden, 

Im ungarischen Abgeordnetenhause wurde vom Handels- 
minister ein Gesetzentwurf unterbreitet, durch welchen der 
Regierung im Interesse der Waggunbestellungen für die 
ungarischen Staatsbahnen ein Virement hinsichtlich der bereits 
bewilligten Investitionen ertheilt wird. Der Minister plant 
vorläufig nur die Bestellung von 2000 Lastenwagen, weil er 
den finanziellen Verhältnissen Rechnung trägt. Durch die Ver- 
zögerung anderer minder diingender Investitionen stünden 
hiefür K 7,225.000 zur Verfügung, für welche 2000 Wagen 
angeschafft werden können. 

Der Eisenbahnminister bat in einem Erlasse an sämmt- 
liche Privatbahn-Verwaltangen angeordnet, dass bei Neuanf- 
lagen von Instroctionen, die die Signalordnung um- 
fassen, immer die färbigen Textfiguren, welche die „Signal- 
ordnung für die Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns*, bezw. die 
„Grundzüge der Vorschriften für den Betrieb auf Localbahnen* 
aufweisen, darin einbezogen werden. 

Die Krakauer Tramway-Gesellschaft hat 
am 16. März 1901 den elektrischen Betrieb anf 
ihren bisher mit Pferden betriebenen Linien eröffnet, Die 
Banausführung warde durch die österreichischen Schuckert- 
Werke besorgt. 

Doesgleichen werden die Localbahnen Privoz 
M-Ostrau-Witkowitz und M-Ostrau—Ellgoth 
auf den elektrischen Betrieb umgestaltet, der anch 
im nächsten Monate aufgenommen werden dürfte. 

Tarifarisches: In der jüngsten gemeinsamen Diree- 
torenconferenz wurde die Frage erörtert, ob im künstlichen 
Verbandverkehre undiim Anschlassverkehrte die Mindest- 
gebäühr für jede in Betracht kommende Bahn besonders zu 
berechnen sei oder ob bei solchen Abfertigungen die Gebilhr 
für die ganze Transportstrecke nur einmal in Rechnung ge- 
bracht werden solle. Die Direetorenconferenz hat sich gegen 
den letzten Vorgang ausgesprochen und die geschäftsführende 
Dirertion angewiesen, die in der Conferenz vertretenen Balınen 
mit Rundschreiben zu ersuchen, sie mägen die Tarifbestimmung, 
die die einmalige Berechnang der Mindestgebühr nar bei durch 
Tarife verlautbarten direceten Frachtaätze gestattet, insolange 
handhaben, als sie nicht in gehöriger Weise ausser Kraft ge 
setzt sel, 

Die Direetorenconferenz beschloss, Fahrzenge, die für den 
Benzinbetrieb eingerichtet sind, in dem Falle, wenn die Be- 
hälter mit Benzin gefüllt sind, überhanpt nicht zur Befürde- 
rung anzunehmen, während Fahrzeuge mit entleerten Behältern 
auf offen gebauten Wagen zu verladen sind, ferner bei Auf- 
gabe als Eilgut die Bezahlung für den ganzen, zur Beförde- 
rung benützten Wagen zu fordern. Der Bund der Industriellen 
richtete in Folge dessen an das Eisenbahaministerium eine Ein- 
gabe, in der um Einflassnahme wegen Einführung leichterer 
Befürderungs-Bedingungen und billigerer Tarifrung für Motor- 
wagen gebeten wurde, Die Angelegenheit wurde daher in der 
Direetorenconferenz abermals berathen und es ist Aussicht vor- 
handen, dass der ursprüngliche Beschluss in einer den 
Wünschen der Interessenten Rechnung tragenden Weise ab- 
geändert werden wird 

Iras österreichische Eisenbahnministerinm lat — einem 
Wansche der Coment-Indnstriellen stattgebend — beschlossen, 
Cement auf den Linien der öeterreichischen Staatsbahnen in dan 
Ausnahmetarif IT einzureihen, wenn dieser Artikel zur Ausfuhr 
über die österreichisch-nngarische Zollgrenze gelangt. Die Ein- 
führang dieser Massregel wird voranssichtlich mit dem nächsten 


Nachtrage zum Localtarife der österreichischen Staatsbahnen 
erfolgen, 

Die Umarbeitung des österr. Levantetarifes 
wurde vor längerer Zeit in Angriff genommen. Die Arbeiten 
waren bereits im Jahre 1899 zum Abschlusses gebracht. Die 
Einfährung des neuen Tarifes verzögerte sich jedoch mit Rück- 
sicht auf die als bevorstehend angesehene Erhöhung des deutschen 
Levantetarifes sowie auf die seither eingetretene empfindliche 
Erhöhung der Kohlenpreise. Da nun aber eine derartige Er- 
böhang in absehbarer Zeit nicht zu erwarten sein dürfte und 
auch in Bezug auf die Kohlenpreise eine Rückbildung sich vor- 
bereitet, wird dem Vernehmen nach aller Einfluss dahin geltend 
gemaelt werden, dass die Einführung des neuen österr, Levante- 
tarifes möglichst bald erfolge. 


Finanzielles: An die österreichische Nordwestbahn 
ist eine Einladung der Regierung ergangen, in welcher diese 
die Bereitwilligkeit ausspricht, mit der Gesellschaft io Ver- 
handlangen wegen der Bedeckung des Investitionsbedarfes des 
garantirten Netzes zu treten, Bei diesen Verhandlungen scheint 
eine definitive Lösung des ganzen Complexes der Investitions- 
fragen des Garantienetzes nicht in Aussicht genommen zu sein, 
sondern es dürfte sich lediglich darum handeln, den aller- 
dringensten Investitionsbedarf der Nordwestbahn sicher zu 
stellen. Daraus würde sich von selbst ergeben, dass zunichst 
nur sin Provisorium geschaffen werden soll, bei welchem ledig- 
lich bezweckt wäre, für einen verhältnismässig kurzen Zeit- 
raum für die Investitionen Vorsorge zu treffen, Daraus würde 
auch gefolgert werden können, dass die zu bewilligende Summe 
sich in verhältnismässig bescheidenen Grenzen bewegen werde. 
Für dieses Provisorium wird die Genehmigung des Parlaments 
nicht in Anspruch genommen werden missen, da für die Be- 
deckung der Investitionen die Form einer schwebenden Schuld 
gewählt werden dürfte, deren Zinsen in die Betriebsrechnung 
eingestellt werden, 

Im Berichtemonat ist endlich der Abschluss der Verlhand- 
lungen und die Genehmigung der zwischen der Regiernog und 
der Südbahn festgesetzten Modalitäten zur Lösung der Kaul- 
schillingsfrage der Südbahn erfolgt. Der Inhalt des Veberein- 
kommens ist bereits bekannt. Es wurde für die Dauer von 
fünf Jahren abgeschlossen, Die Gesellschaft wird statt der 
jährlichen Raten für die nächsten fünf Jahre eine Capitals- 
summe zahlen, die sich auf Basis eines vierpercentigen Es- 
compte-Zinsfusses auf etwa 15°2 Millionen Kronen stellen dürfte. 
Diese Zumme wird nach der diesjährigen Generalversammlung 
zur Auszahlung gelangen. Um zu controliren, ob die Gesell- 
schaft bei der Capitalszahlung nicht zu viel oder zu wenig 
geleistet habe, erfolgt nach Ablauf von fünf Jahren eine Rück- 
rechnung an der Hand der jährlichen Brutto-Erträgnisse. Die 
Discontirung der Kaufschillinge wird ans dem Reste der seiner- 
zeit bewilligten Investitions-Anleihe vorgenommen, Von dieser 
Anleihe im Betrage von 100 Millionen Frances sind 50 Millionen 
Frances bereits begeben worden ; aus der zweiten Hälfte wird 
zunächst die Kaufschillingssumme für die nächsten fünf Jahre 
bestritten und die übrigbleibende Summe voraussichtlich für 
Investitionszwecke verwendet werden, Zwischen der Regierung 
und der Südbahn wurde auch eine Vorsorge über die Deckung 
des Investitions-Bedarfes nach Erschöpfung der Anleihe ge- 
troffen. 

Die Buschtöhrader Bahn hat 6 Millionen Kronen vier- 
percentiger Prioritäten an die Oesterreichische Bodeneredit- 
Anstalt begeben, Der Erlüs für diese Prioritäten soll zur 
Deckung des Investitions-Bedarfes pro 1901 verwendet werden. 
In der Hauptsache handelt es sich um die Sicherung des In- 
vestitions-Bedarfes für die bestellten, im Laufe dieses Jahres 
abzuliefernden Waggons und Locomotiven, ferner für die Bahn- 
erweiterungsarbeiten (Stationen, Kohlenbahnflügel und zweites 
Geleise auf der Lit. A-Strecke). 


Wir sollten an dieser Stelle eigentlich auch Notiz nehmen 
von den Dividendenschätzungen, mit denen sich am Ende des 
Berlehtsmonates finanzielle Kreise befassten. Es wurden hiebei 
einerseits die Vermehrung der Ausgaben für \Wohlfahrts-Ein- 
richtung und für das Personal, andererseits die Erhöhung der 
Kohlenpreise, für die Haftpflicht ete. berücksichtigt. Wir 
nehmen aber Abstand, weil wir in der Monats-Chronik pro 
April 1900 in der Lage sein dürften, Jie von den grösseren 
österreichischen Privatbahnen zur Vertheilung gelangenden 
Dividenden zu veröffentlichen. 

Steuer: Zwischen dem Finanzministerium und der öster- 
reichischen Direetoreneonferenz haben Unterhandlungen wegen 
einer Vereinbarung über die Bemessung des Gebühren- 
äquivalents für die Bahnen begonnen. Das Gebühren- 
äquivalent ist eins Abgabe, die von den in todter Hand be- 
findlichen unbeweglichen Gütern, bei denen Besitzänderungen 
in der Kegel nicht vorkommen, an Stelle der für Vermögens- 
Uebertragungen vorgeschriebenen Gebühren von 10 zu 10 Jahren 
zu entrichten ist. Nach Ansicht des Finanzministeriums müssen — 
insoweit eine gerichtliche Schätzung nicht vorliegt — die Buch- 
wertho des Vermögens der Eisenbahn-Gesellschaften als ge- 
eigneter Ausgangspunkt für die Feststellung des dem Gebühren- 
Aquivalent zu unterziehenden Werthes des unbeweglichen Ver- 
mögens angesehen werden. Hiebei will indessen das Ministerium 
auch bei der nunmehrigen Bemessung des Gebührenäquivalents 
auf die eigenthümlichen Verhältnisse der Eisenbahnen ge- 
bilhrende Rücksicht nehmen und insbesondere die Fahrbetriebs- 
mittel nicht als Zugehör der Eisenbahn-Liegenschaften und 
demnach als unbewegliches Vermögen behandeln. 

Gesetzlich ist jedermann verhalten, in Bestenerungs-An- 
gelogenheiten anderer auf Verlangen Zeugnis zu leisten, 
Zwischen dem Finanzmivisteriam und den österreichischen Bahn- 
verwaltungen bestehen nan Meinungsverschiedenheiten darüber, 
inwieweit diese auf Grund der angeführten Bestimmung ver- 
halten werden können, Auskünfte über die von ihnen ver- 
frachteten Güter den Steuerbehörden zu ertheilen, Die Babn- 
verwaltangen verhalten sich ablehnend, weil sie geltend machen, 
dass die durch das Gesetz festgestellte Zeugenpflicht sich nur 
auf physische und nicht auch auf juristische Personen beziehe. 
Das Finanzwinisteriam macht dagegen geltend, dass die Zeugen- 
pflicht auch die Bahnverwaltangen treffe. Indessen erklärt sich 
das Ministerium bereit, Weisungen an die Veranlagungaorgane 
zu geben, mit denen eins auf das notliwendigste beschränkte 
Geltendmachung der Ausknnftspflicht gegenüber den Bahn- 
anstalten empfohlen wird, 

Juristisches: Die jüngsten Unfälle, die sich durch 
Leitungsstörungen bei den elektrischen Strassenbahnen ereigneten, 
haben zu einer Präjndicialklage der Commane Wien gegen das 
Aerar geführt, die beim Wiener Landesgerichte überreicht 
wurde. Der Klage liegt folgender Thatbestand zu Grunde: Im 
Jahre 1898 wurde zwischen dem Handelsministerinm im Namen 
der Staatsverwaltung einerseits und der Gemeinde Wien anderer- 
seits ein Debereinkommen „in Betreff? der Benützung ihres 
öffentlichen Gutes (Strassen, Gassen ete.) zur Herstellung von 
Staatstelegraphen (Telephon)-Leitungen und pneumatischen 
Röhrenzügen* geschlossen. Artikel 10 dieses Uebereinkommens 
enthält folgenden Passus: „In Fällen, wo durch den Bestand 
von Telegraphen-, Telephonleitungen oder pneumatischen Röhren- 
zügen die Benützung oder Instandhaltung bestehender oder die 
Ausführung newer Anlagen der Gemeinde gehindert würde, ist 
die Post- und Telegraphen-Verwaltung verpflichtet, über jeweilige 
Verständigung der Gemeinde binnen einer angemessenen, jedoch 
nicht unter drei Tagen festzusetzenden Frist das Hindernis auf 
eigene Kosten zu beseitigen. Sollte diese Frist nicht einge- 
halten werden, so hat die Gemeinde das Recht, die Umlegnng 
auf Kosten des Staates sofort vorzunehmen.“ Das Petit der 
Klage geht dahin, dass die städtischen Strassenbahnen 
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Anlagen sind, auf welche der Artikel 10 des Uebereinkonmens 
vom Jahre 1895 Anwendeng findet. Wenn dem Petit der 
Klage stattgegeben würde, s0 wäre die praktische Folge 
davon nach Ansicht der Commune, dass die Concessions- 
Urkunde, welche für die Staatsverwaltung günstiger ist, 
für Leitungsverlegungen überhanpt nicht in Betracht käme, 
Der Ausgang dieses Processes ist von Wichtigkeit für 
das Telephonwesen in Wien. Wenn die Gemeinde ohsiegt, 
wären principiell drei Eventnalitäten möglich. Die eine, höchst 
unwahrscheinliche Eventualität ist die, dass die Gemeinde die 
Forderung ihres letzten Schreibens an das Handelsministerium 
einfach wiederholt und die Post- und Telegraphenanstalt auf- 
fordert, binnen drei Tagen ihre Drähte zu entfernen, Da jedoch 
der Umbau des städtischen Telephonnetzes mindestens einen 
Zeitraum von zwei Jahren beanspruchen wird, so würde, wenn 
die jetzt bestehenden Telephondrähte binnen drei Tagen ent- 
fernt werden müssten, Wien bis zu dem Momente, wo der Um- 
bau erfolgt ist, ohne Telephon sein. Die zweite Eventualität 
ginge dabin, dass die Commune der Post- und Telegraphen- 
anstalt eine angemessene längere Frist zur Entfernung der 
Drähte gibt und dass die letztere parallel mit dem Umban des 
Netzes und der Legung neuer Kabel vor sich geht. Allerdings 
würde die Beseitignng der jetzigen Telegraphendrähte mit 
Kosten von circa vier Millionen Kronen verbunden sein, welche 
von den Stenerträgern getragen werden müssten, Eine dritte 
Eventualität besteht darin, dass ein Uebereinkommen anderer 
Art zu Stande kommt. Wenn jedoch des Aerar bei dieser 
Klage obsiegt, würde der Umbau des städtischen Telephon- 
netzes programmgemäss im Laufe einiger Jabre vor sich gehen, 
was auch eine bessere Vertheilung der Kosten ermöglicht, 

Im Justizministerium ist eine Novelle zum Eisen- 
bahn-Haftpflichtgesetze ausgearbeitet und festgestellt 
worden, deren Einbringung im Reiechsratle demnächst erfolgen 
wird. Die Nothwendigkeit einer Ergänzung des bestehenden 
Haftpflichtgesetzes, das nur auf Bahnen mit Dampfbetrieb An- 
wendung findet, ergab sich insbesondere aus dem in den letzten 
Jahren erfolgten namhaften Zuwachs von elektrischen Klein- 
balınen. Die Bestimmungen des Eisenbahn-Haftpflichtgesetzes 
dürften kaum unverändert auf die elektrischen Kleinbahnen 
übertragen werden; es ist vielmehr anzunehmen, dass das Haft- 
pflichtgesetz in seiner Anwendung anf elektrische Strassen- 
bahnen den besonderen Verhältnissen angepasst wird. Hiebei 
kommt insbesondere in Betracht, dass bei den Strassenbahnen 
im Gegensatze zu den Bahnen höherer Ordnung, bei denen die 
Babnpolizei von den Eisenbahnen ausgeübt wird, die polizei- 
liche Aufsicht der Strassenpolizei obliegt. 

Socialpolitisches: Eine Aborduung von Hilfsbe- 
diensteten (Diurnisten) der österreichischen Staatsbahnen hat 
im Berichtsmonate bei einigen Ministern und Abgeordneten 
vorgesprochen. Die Diurnisten streben an, Hilfsbeamte mit 
Jahresgehalt und Wohnungsgeld zu werden und bis zum Ge- 
halte von 2800 8. (?) vorrücken zu können, Der Minister- 
präsident empfieng die Deputation in Vertretung des Eisen- 
bahnministers und erklärte, er werde sich mit diesem ins Ein- 
vernehmen setzen; man werde trachten, den vorgebrachten 
Winschen in geeigneter Form Rechnung zu tragen. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Befestigung eines Brückenpfeilers durch Umfangen 
mit einem pneumatisch versenkten Cnisson. In den 
Jahren 1884 und 1885 ist in Arkansas, m. zw. bei Little 
Rock, für die St, Louis, Iron Monntain and Southern Ry. Co. 
eine Brücke mit einer Gesammtlänge von 365 m und fünf 
Oeffnungen errichtet worden. Vier dieser Öeffuungen sind fest 
überspannt, während die fünfte ein abdrehbares Brückenfeld 
darstellt. 


Die gemauerten Brückenpfeiler rahen auf 13 bis 15 m 
unter dem Niederwasserstand versenkten, in Holz gezimmerten 
Caissons. Bald nach Fertigstellung der Brücke begann 
der den drehbaren Brückentheil tragende Pfeiler sich strom- 
abwärts zu neigen. Man brachte nun die Drehbräcke durch 
Verschieben der Eisenconstruction, des Drelmechanismus und 
Einbringen von einseitigen Unterlagen in die normale Lage. 
Im Jahre 1898 aber betrug das Ueberhingen des Pfeilers 
bereits 30 em, weshalb, da das vorhin erwähnte Reetißcir- 
mittel sich schon äusserst schwierig erwies, man sich ent- 
schloss, den Pfeiler an einer weiteren Bewegung zu ver- 
hindern, Die Ursache der erfolgten steten Neigung des Pfeilers 
schrieb man der Sandschicht zu, welche nur wenige Meter mächtig, 
auf Felsboden aufsitzend, ungenügend bereitigt worden war, 
Man führte nan die Befestigung des Pfeilers auf die Weise 
durch, dass man um den kreisförmigen, 9 m im Dorchmesser 
haltenden, anf quadratischer Basis von 98 m Seitenlänge 
ruhenden Pfeiler ein quadratisches Calsson von 21 m Ausserer 
und 14 m innerer Seitenlänge legte. Die Ienenwäude standen 
von dem Pfeilerfandament auf allen Seiten um 2-1] m ab, Zwei 
Meter über der Unterkante wurden die Wände durch eine 
feste Decke verbunden. Der Caisson warde an Ort und Stelle 
auf einem um den Pfeiler aufgestellten Gerüst gezimmert und 
von hier aus versenkt, was bei der Grüsse des Objectes, der 
Wassertiefe und der scharfen Strömung bedeutende Schwierig- 
keiten bot. 

Der Caisson bestand aus frisch gefälltem Fichtenholz, 
nor für die beiden unteren Rahmen verwendete man Eiche, 

Der eingedeckte quadratische Ring bildete nun den 
Arbeitsraum, welcher an jeder äusseren Seite mittels einer 
Schleuse von 0'9 m Durchmesser zugänglich war. 

Die „Engineering News“, welche eine detaillirte Be- 
schreibung der ganzen Arbeit bringen, bezeichnen als besondere 
Schwierigkeit die in Folge der Auskolkungen um den Pfeiler 
sehr unregelmässige Bodenbeschaffenheit. 

Um anfänglich den Caisson mindestens auf dem grüssten 
Theil seines Umfanges zum Aufsitzen zu bringen wurden nicht 
weniger als 12.000 Säcke Sand mitverseukt. 

Am Flussufer war eine Luftcompressorenanlage situirt. 

Das Ausbubmaterial wurde theils mit Hilfe des Taft- 
druckes hinausgeschwemmt, theils darch die Schleusenkammern 
entfernt, 

Nachdem man den Caisson auf den Felsen horizontal 
aufrahend eingebettet hatte, wurde der Arbeiteraum mit Beton 
ausgefüllt. Nachdem dies geschehen, bekam auch der Zwischen- 
raum zwischen dem alten Pfeilerfundament und dem Caisson 
eine Betonfüllung. So wurde für den Pfeiler ein neues, zu- 
sammenhängendes, Ausserst solides Fundament von colessaler 
Basis geschaffen, welches den ersteren vor jeder weiteren 
Bewegung sicher bewahren muss. 


Die Locomotiven auf der Pariser Weltausstellung. 
In der am 23. October ], J. abgehaltenen Sitzung des Vereines 
deutscher Maschinen-Ingenieure hielt Eisenbahnban-Inspector 
Fränkel aus Dortmund einen ausführlichen Vortrag über die 
Locomotiven der diesjährigen Weltausstellung in Paris. 

Wir wollen aus demselben nun einige allgemeines Haupt- 
punkte wiedergeben : 

Ausgestellt waren im ganzen 66 Locomotiven, und zwar 
aus allen Culturstaaten. 

Speciell hervorzuheben wären hievon: 

Ruhig laufende Schnellzugs-Locomotiven mit grosser 
Leistungsfähigkeit; Personenzugs-Locomotiven für grüssere Ge- 
schwindigkeiten, für schwere Züge und geneigte Strecken ; grosse 
Güterzugs-Locomotiven für die schwersten Züge und abfallende 
Streeken; Tender-Locomotiven für alle Strecken mit Ausnabme 
der eigentlichen Schnellzugsmaschinen, endlich elektrische Voll- 
bahn-Locamstiven. 
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Bei Betrachtung der einzelnen Coustruetionstheile der 
ausgestellten Locomotiven muss hinsichtlich der Kesselanordnung 
besonders der zur Vergrösserung der Heizfläche mit inneren 
Rippen ausgestatteten Serve-Rohre, sowie eines Systems für 
die erfolgreiche Anwendung eines Ueberhitzers, endlich auch 
der vorgefündenen Oelfeuerungen gedacht werden. 

Die Kesselspannungen haben 16 Atmosphären erreicht, 

Des Ferneren gewahrt man bei der eigentlichen Maschinen- 
Construction viel Kolbenstenerungen und gut gelungene Lösungen 
des Verbund-Systems; es finden sich fast alle erdenklichen 
Variationen der Viercylinderanvrdaung vor, 

Von besonderem Interesse wäre auch die hier mehr und 
mehr Verbreitung findende Anwendung des Stallgusses. 

Auch das Vorkommen der scharfen Bauart der Vorder- 
flächen bei Locomeotiven für die Verminderung des Luftwider- 
standes wurde besonders hervorgehoben. 

Riesen - Loeomotiven. Zahlreiche Eisenbahn - Gesell- 
schaften in den Vereinigten Staaten von Nordamerika über- 
bieten einander im Ban von colossalen Locomotiven, und ins- 
besonders solcher, die flir die Beförderung von langen, schweren, 
mit Erzen, bezw. Eisen beladenen Zügen mit mässiger Ge- 
schwindigkeit dienen, 

Als Beispiel für die enorme Grüsse und Leistungs- 
fähigkeit solcher Maschinen sei hier nur eine vor Kurzem 
erbaute und für die Pitteburg, Bessemer and Lake Erie 
Railway bestimmte Locomotive genannt: diese wiegt 125 tons, 
der Tender derselben 70 tons. Beide zusammen wiegen nlso 
etwa soviel, wie ein ganzer Personenzug. Die Locomotive 
vermag mit missiger Geschwindigkeit auf horizontalem Gleise 
eine Last von 7847 tons fortzubewegen, ein Gewicht, welches 
der Tragfähigkeit eines ziemlich grossen Frachtdampfers ent- 
spricht. Der Kessel hat ungeheure Dimensionen. Der Durch- 
messer deaselben misst an der Krebeplatte 88 Zoll. Es sind 
406 Siederohre von zusammen 3564 Quadratfuss Heiz- 
fläche vorhanden. Der Durchmeoser der Siederohre beträgt 
2'/, Zoll. Die Heizfläche der Feuerbox hat 241 Quadratfuss. 
Der Feuerrost nimmt eine Fläche von 26°8 Quadratfuss ein, 

Der Tender fasst 14 tons Kohlen und 7500 Gallonen 
Wasser. 

„Seientifie American* zweifelt trotz der grossen Di- 
mensionen dieser gegenwärtig grössten Locomotive nicht daran, 
dass es der fortschreitenden Technik gelingen wird, noch 
mächtigere Iocomotiven zu bauen, wenngleich sich nicht vor- 
hersagen liesse, in welcher Richtung eine Steigerung der Ab- 
messungen zu erzielen möglich sein wird, 


CHRONIK. 


1. Eisenbahnbeamten - Radfahr - Club Oesterreichs. 
Samstag den 20. April feiert dieser rüährige Collegen-Sport- Verein 
im Gursalon (Stadtpark) zu Gunsten des Bannerfondes sein 
III. Gründungs-Fest mit musikalischen Vorträgen nebst Tanz- 
kränzchen unter Mitwirkung hervorragender Kunstkräfte. Das 
Programm ist ein reiches und sehr interessantes. Beginn 8 Uhr 
Abends, Einfache Toilette, Karten A i Krone per Person gegen 
Vorweisung der Einladung. 

Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich mit Ende 
Februar 1901. Durch den Baubeginn eines Theiles der 
Strecke Bnjs—-Parenzo der schmalspurigen Localbahn Triest — 
Parenzo, 43°6 km, und der Localbalın Görz—Haidenschaft 
(Wippachtbalbahn), 30°4 km, sind bis Ende Februar d. J. 
74 km Looalbahnen zugewachsen; dagegen 18 9 km durcli die 
Bauvollendung der bereits am 9, Jänner 1901 für den Güter- 
verkehr eröffneten Theilstrecke Kimpolung—Valeputna der 
Localbahn Kimpolung—Dorna watra, dann 111 km darch 
die am 24. Februar d. J. erfolgte Eröffnung der Tleilstrecke 
Fögen — Kaltenbach— Stumm der Zillerthal-Bahn, ferner 6 2 km 








durch die am 2. Februar d. J. erfolgte Eröfunng der elek- 
trischen Kleinbalnlinien in Brünn und Umgebung und 33 kn 
durch die Eröffnung der Linien Heugasse, vom Schwarzenberg- 
platz bis zum Wiedener Gürtel, Rasumoffskygassse — Löwen- 
gasse, Landstrasse Hanptstrasse— Sofienbrückengasse, von der 
Sofienbrücke bis zur Erdbergerstrasse, Taborstrasse, vom Nord- 
westbahnhofe—Nordbalın und Innstrasse bis zur Engerthatrasse 
der Wiener elektrischen Kleinbahnlinien, sonach insgesammt 
395 km Local- und Kleinbahnlinien abgefallen. Es verbleiben 
somit am Schlusse des Monats Februar d. J. an Local- und 
Kleinbahnlinien 5391 km in Bauausführung, Hervorzaheben 
wäre noch, dass die Länge der Theilstrecke Bnje— Parenzo 
der Localbalın Triest—Parenzo von 65°5 km auf 63°9 km 
richtiggestellt warde; ferner dass auf der Donau-Canal-Linie 
der Wiener Stadtbahn auch die Verbindungsceurve zur Gürtel- 
linie im Bane ist und dass von der Localbahn Kolin— Cerean 
die 31°9 km lange Theilstrecke Kolin—Nenhof a, S,. am 
15. Jänner 1900 eröffnet wurde, 


Öesterreichischer Eisenbahnverkehr im Monate 
Februar d. 3. In diesem Monate wurden auf den österreichi- 
schen Eisenbahnen im Ganzen 9,528.132 Personen und 
7,377.000 t Güter befördert und hiefür eine Gesammteinnahme 
von K 39,446.265 erzielt, das ist per Kilometer K 2032, Im 
gleichen Monate des Jahres 1900 batrag die Gesammtein- 
nahme bei einem Verkehre von 9,358.677 Personen und 
5,978.003 t Güter K 37,096.375 oder per Kilometer K 1946, 
daher resultirt für den Monat Februar 1900 eine Zunahme 
der kilometrischen Einnahmen um 44°/,. In der Zeitperiode 
vom 1. Jänner bis Ende Februar 1901 wurden auf den üster- 
reichischen Eisenbahnen 19,356.367 Personen und 15,801,918t 
Güter, gegen 18,602.336 Personen und 13,572.664 t Güter 
im Jahre 1900, befördert. Die aus diesen Verkehren erzielten 
Einnahmen beziffern sich im Jahre 1901 aut K 82,966.600, 
im Jahre 1900 anf K 79,639.201. Da die durehschnittliche 
Gesammtlinge der österreichischen Eisenbahnen fär die zwei- 
monatliche Betriebsperiode des laufenden Jahres 19.409 km, 
für den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 19 037 kn 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Eiunabme per Kilo- 
meter für die erwähnte Zeitperiode 1901 auf K 4275, gegen 
K 4183 im Vorjahre, das ist um K 92 günstiger oder, auf das 
Jahr berechnet, pro 1901 auf K 25.650 gegen K 25°098 im 
Vorjahre, das ist um K 552, mithin um 22%, günstiger, 

Assieurnzioni Generali. Aus dem am 1. April 1901 
der General-Versammlang erstatteten Berichte der Contral- 
Direction Assicurazioni Generali zu den Rechnungs-Abschlüssen 
pro 1900, dem 69. Betriebsjahre der Gesellschaft, geht her- 
vor, dass im Jahre 1900 der Lebensversicherungszweig der 
Anstalt sich in sehr erfreulicher Weise weiter entwickelt hat, 
Sowohl die Nenversicherungen als der Reinzuwachs waren 
grösser als in allen früheren Jahren, In der Feuerversiche- 
rangs-Abtheilung war ein minder schadenreicher Geschäftsver- 
lauf zu verzeichnen, Die Verwaltung hat sich noch grössere 
Zurückhaltung in der Transport-Versicherungs-Abtheilung auf- 
erlegt, bei welcher allzulebhafter Wettbewerb die Bemessung 
zureichender Prämien störend beeinflusste, In der nen auf- 
genommenen Einbruchsdiebstahl-Versicherung ist die Organisation 
zu Ende geführt und verspricht sich die Gesellschaft auch auf 
diesem Arbeitsfelde ihrer Rangstellung angemessene Erfolge. 

Den Rechnungs-Abschlüssen sind im wesentlichen folgende 
Daten zu entnehmen: 

Die Reserven der Lebens- Versicherungs-Abtheilung 


betragen . K 134,500.736°39 
1 WE „ 124,140,392°59 im Jahre 1899 
und beziehen sich auf . „ 525,894.823°90 Capitalien 
_T:f. Dr © Eee Eee 638.701'16 Renten. 
Die Reserve für schwebend gebliebene Schäden 

Deilgh ie .K 1,221.116°05, 
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Zur Deckung der am 31. December 1900 
laufenden Risken wurden für die Fener- 
Versicherung eine Prämien-Reserve von K_ 6,974.2387— 
für die Transport - Versicherung K 817.01964 gegen 
K 6,482.000°91, respective K 848.815°44 ans dem Vor- 
jahre zurückgestellt. 
Die Reserve für schwebend gebliebene Schäden 
aus den Elementar-Zweigen beträgt. .K 2,718.240°—. 
Die Prämienscheine und die in nachfolgenden Geschäfts- 
jahren einzuhebenden Prämien aus der Fenerversicherungs- 
Branche betragen . . » 2 2 220» . K 77,309,462-97 
gegen , De a er lee Dar er = 74,455.970°86 
am Schlusse des Jahres 1899 und blieben ans der bilanz- 
mässigen Abreehnung gänzlich ausgeschieden, 
Die Gewinn-Reserve beträgt . » =... K 5,250.000°— 
„ Reserve fir Coursschwankungen beträgt „ 8,344°975'35 
Unbeschadet der alljährlich za Lasten des laufenden Ge- 
schäftes bewerkstelligten Abschreibungen von Verlusten anf un- 
einbringliche Ausstände, besteht ein abgesonderter, bisher noclı 
nicht in Anspruch genommener Reservefond von K 160.000°— 
für dabiose Ausstände. 


Insgesammt hat sich der Gewährleistungsfond der Gesell- 
schaft pro ultimo December 1900 auf K 173,458.451°60 erhöht, 
beträgt sonach um K 10,849'531°42 mehr als Ende 1899. 

Die Gesellschaft gewärtigt weiters an jährlichen Prämien 
nebst Zinsen über K 54,000.000°— aus sämmtlichen Zweigen. 

Durch die im Jahre 1900 für Schäden bezahlten 
K 26,931.463°16 erreicht die Summe der seit Bestehen der 
Gesellschaft vergüteten Schäden die Höhe von K 688,595.391 06. 


LITERATUR. 


Amtlicher österreichischer Bericht über die Welt» 
ausstellung Paris 1900. Das Handelsministerinm hat den 
Antrag des General-Commissärs für die Pariser Weltausstellung, 
betreffend die Herausgabe eires amtlichen Ausstellungsberichtes 
genehmigt. Der Bericht wird aus 22 Binden bestehen, von 
welchen der 3, und 7. Band, behandelnd National-Oekonomie 
und Elektrotechnik, bereits nächster Tage im Verlage 
Carl Gerolds Sohn erscheinen werden, 

Die Herstellung der in Quartformat erscheinenden, reich 
illustrirten Bände erfolgt in der k. k. Hof- und Staatsdruckerei. 

Der Preis eines Bandes per 2 Kronen ist wohl geeignet, 
die Verbreitung des österr. amtlichen Berichtes zu erleichtern, 
der übrigens von allen amtlichen Berichten am frühesten 
erscheint und dem französischen Generalberichte weit 
vorauseilt, 

Der General-Commissir, der eich die Öberleitung des 
von Regierungsrath Ingenieur Wottitz redigirten Werkes 
vorbehalten hat, arbeitet an der allgemeinen Einleitung, 
welche dem 2. Bauds des Berichtes angehört, Der 1. Band 
„Administrativer Bericht“ kann naturgemäss erst nach Abschluss 
sämmtlicher Ausstellungsagenden, also kaum vor dem Herbste 
des laufenden Jahres erscheinen. 

Das statistische Departement im k. k. Eisenbahn- 
ministeriam versendet soeben die „Sammlung der im 
Jahre 1900 auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens 
hinausgegebenen Normalien und Constitutivurkunden, 
sowie der in diesem Jahre ertheilten und verlängerten 
Vorconcessionen*“, 

Das Werk schliesst sich sowohl dem Inhalte, als auch 
der Anlage nach den analogen in den Vorjahren erschienenen 
Pablicationen vollständig an. 

Der neue Band enthält 4 Gesetze und Verordnungen, 
37 Erliüsse der Aufsichtsbehörden, 24 Constitwtivurkunden für 


Eigenthum, Heranngabe uud Verlag des Club 
österr. Eisenbaln-Boamten. 


Fur dis Rodastion verantwortlich 
Dr. Frauz 


Privatbahnen (zumeist Localbahnen), 10 Statuten von Ver- 
kehre-Actiengesellschaften, 10 Statutenänderungen und ein aus- 
gedebntes, 32 Seiten füllendes, nach Ländern geordnetes Ver- 
zeichnis der ertheilten und verlängerten Vorconcesslonen. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Clubleitung für das Jahr 1901. 


Präsident: Se, Exoellenz Dr. Heivrich Ritter von Wittek, 
k. t. k. Geheimer Rath, k. k. Eisenbahnminister. Vive-Prä- 
sidenten: (L, Vice-Präsident) August Ritter von Loehr, k.k 
Regierungsrath, Directions-Abtheilungs-Vorstand, Central-Inspector 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Dr. Alfred Scheiber, 
Ober-Inspector, Directionsleiter der k. k priv. Böhm, Commercial- 
babneu ; Victor Reiber, Central-Inspector und Chef der Buchhaltung 
der priv. österr.-ungar, Staat»-Eisenbahn-Gesellschaft. Cassier: 
Franz Schmarda, k. k, Banrath, ÖOberinspector der k. k. österr. 
Stantsbahnen ij. P. Schriftführer: Karl Spitzer (I. Schrift- 
führer), Ober-Ingenieur, und Berthold Kriser til. Schriftführer), 
Ingenieur der k. k. prir. Kaiser Ferdivands-Nordbahn. Rechnungs 
führer: KarlA. Ritter, Directionsbeamter der priv. dsterr.-unger. 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. Ausschussräthe: Moriz Brüll, 
Ober-Inspector der k, k. priv. österr. Nordwestbahn; Dr. Max Freiherr 
von Buschmann, k. k. Ministerialrath im Eisenbabuministerium ; 
Josef Fleischner, Ober-Official der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbabn; Adolf Janisch, Secretär der k. k. österr. Staatebahnen ; 
Josef Köpes de Somogy, Zugförderungs-Vorstand der k. k, priv. 
Eisenbahn Wien-Aspang; Karl Klosa, Öber-Controlor und Bureau- 
Vorstand der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Zdenko 
Kuttig, k. k. Regierungsrath, Betriebs-Direetor der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Dr. Franz Liharzik, k. k. Sections 
Chef im k. k. Elsenbabntninisterinm; Arthur Mayer, kaiserl, Rath, 
Verwaltungsrath der Neuen Wiener Tramway Gesellschaft; Carl 
Neblinger, Ober-Inspector der priv, österr. uugar. Staates Eisen- 
bahn-Gesellschaft ; Adalbert Pauer, Ober-Inspector der k. k. österr, 
Staatebahsen; Eduard Schiler, Inspector der k. k. priv. Stidbahn- 
Gesellschaft; Dr. Heinrich Schiesinger, k. k. Ministerial-Vice- 
Seeretär im Eisenbabnministeriun; Dr. Franz Schonka, k,k 
Sectionsrath im Eisenbabnministerium; Eduard Sellner, Inspector, 
Vorstand der Wiener Werkstätte der k. k. österr. Staatsbahnen; 
Dr. Carl Suchofsky, Coneipist der &, k. österr. Staatsbahnen im 
Eisenbabnministerium; Eduard Ulmann, Inspector der k. k. priv. 
Sädbahn-Gesellschaft, 


Zusammensetzung der Comites für das Clubjahr 1901. 

Administrations-Comitö: Se, Excellenz Ritter von 
Wittek (Obmaun), Regierungsratb von Loehr (Übmann-Stell- 
vertreter), Dr. Scheiber, Central-Inspeetor Reiber, Ministerial- 
rath Dr. von Buschmann, Ingenieur Kriser, Baurath Schmarda, 
Ober-Ingenieur Spitzer und die Obmänner, bezw. deren Stellver- 
treter der übrigen Comitös. 

Finanz-Comit&: Central-Inpeetor Reiber (Obmann), 
Baurath Schmarda, Dr. Scheiber, Regierungsrath Kuttig, 
kaierl. Rath Mayer, Karl A. Ritter. 

Redactions-Comit&: Regierungsrath von Loehr 
(Obmann), Ober-Inspeetor Brüll, Ober-Olfieiel Fleischner, 
Seeretär Janisch, Inspestar Köpes de Samogy, Ingenieur 
Kriser, kaiserl. Rath Mayer, Öber-Inspector Pauer, Öber- 
Ingenieur Spitzer, Dr. Suachofsky, Seeretär Dr. Hilscher 
(eaoptirt), Inspector von Merta (eooptirt). 

Vortrags-Comit&: kaiserl. Rath Mayer (Obmann), 
Burean-Vorstand Kloss (UÜbmann-Stellvertreter), Dr. Scheiber, 
Ingenieur Kriser, Über-Inspestor Neblinger, Über-Inspector 
Pauer, Iuspeetor Sellner, Secretär Dr. Hilscher (cooptirt), 
Bauatı Koestier (eooptirt), Öber-Inspecoor Dr. Schmitz 
(cooptirt), Inspector Stauffer (eooptirt). 

Statuten-Üomite; Sectionschef Dr. Liharzik (Obmann), 
Sectionsrath Dr, Schonka (Übmann-Stellvertreter), Regierungsrath 
von. Loehr, Dr. Scheiber, Ministerielrath Dr, von Buschmann. 

Beneficien-Comit&: Inspestor Ulmann (Obmann), 
Öber-Inspeestor Brüll, OberOffieiel Fleischner, Seeretär 
Janisch, Bureau-Vorstand Kloss, Inspector Schiler, Baurath 
Schmarda, Sectionsratb Dr. Schonka, 


Das illnatrirte Prachtwerk „Die Pariser Weltausstellung in 
Wort und Bild“ wurde uns zur Ansicht eingesendet und liegt im 
Lesezimmer auf, Dasselbe ist dureh private Gefülligkeit nur für Cinb- 
initglieder um den äusserst ermässigten Preis von 14 Kronen per Srück, 
auch gegen monatliche Theiizahiungen zu haben und nimmt An- 
melduugen zum Bezuge das Cinubsecretariat entgegen. 


Druck von R. Spies a Co. 
nangugans 


4 Wien, V. Bezirk, Btr Nr, 16. 


K. k. priv. Lemberg-Czernpwitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft, 

Der gefertigte Verwaltungsrath gibt sich die Ehre, die Actionäre 

der k. k. prir. Lewberg-Czernowitz-Jasay Eisenbahn: Gesellschaft zu 

der am Dienstag, den 30. April 1901, um 10 Uhr vormittags, 

im Saale des Ingenieur- und Architekten-Vereines in Wien (I. Eschen- 
bachgasse 9) stattfindenden „ 


45. (ordentlichen) General-Versammlung 
einzuladen, 





Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Bericht des Verwaltungsrathes über die Geschäftsführung im 
Jahre 1900. 

2. Bericht des Rerisions-Ausschusses über den Rechnungsab- 
schluss pro 1900, 

8. Antrag des Verwaltungsrathes über die Verwendung des 
Reinerträgnisses. 

4. Statutenänderung. 

5. Wahl des Revisions-Ausschusses, 

6. Erneuerung des Verwaltungsrathes, 

Jene Herren Aectionfre, welche der General-Versammlurg bei- 
wohnen oder ihr Stimmrecht nach Massgabe der Statuten austiben 
wollen, haben ihre Actien bis inclusive 21. April 1901 
in Wien bei der k. k. privilegirten Österreichischen Länderbank, in 
Prag bei der Filiale dieser Bank, in Graz bei der Wechselstabe der 
Steiermärkischen Eseomptebank und der Firma E, C. Mayer & Co., in 
Lemberg bei der galizischen Actien-Hypothekenbank, inKrakau, 
Czernowitz oder Tarnopo| bei den Filialen dieser Bank, in 
Berlin bei der Berliner Handelsgesellschaft, der Deutschen Bank 
oder der Nationalbauk für Dentschland, in Frankfurta.M. bei 
der Deutschen Veeinsbank, in Stuttgart bei der Württem- 
bergischen Vereinsbank, in Paris bei der Banque Imp. Roy. Privi- 
legiee des Pays Autricbiens Suceursale de Paris, in London bei 
der Anglo-Austriau-Bank mittelst doppelt auszufertigender Consig- 
nationen (wozu Blanquette bei den genannten Cassen unentgeltlich 
verabfolgt werden) zu erlegen und erhalten mit der Emptaugsbestäti- 
gung bierüber die Legitimationskarte zur General-Versammlung, 

Im Vertretungsfalle müssen die auf der Rückseite der Legiti- 
mationskarten vorgedruckten Vollmachten eigenhändig unterfertigt 
werden. 


Wien, am 1. April 1901. 
Der Verwaltungsrath, 
(Nachdruck wird nicht homorirt.) 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 

Eröffnung der Haltestelle Poeoerad-Bukowan, 

Die auf der Strecke (ertan-Piely—Wran zwischen den 
Stationen Potitsch a. d. 8, und Tejnitz a. d. 8. Jiegende, bicher nur 
für den beschränkten Güterverkehr eingerichtete Verladestelle Pecerady 
wurde am 1. April 1901 unter gleichzeitiger Namensabänderung auf 
Pecerad-Bukowan auch für den Personen- und beschränkten Gepäcks- 
verkehr eröffnet. Vom obbezeichneten Tage an werden in dieser 
Personenbaltestelle folgende Züge Aufenthalt nehmen : 

Richtang von Cer&an Pisely 
Gemischter Zug Nr. 3851 Abfahrt 4 Uhr 27 Min. Früh 


„3 Re 17° „ Nachmittags. 
Richtung nach Ceröan-Pisely 
Gemischter Zug Nr. 3362 Abfahrt 10 Uhr 20 Min. Vormittags 
m „nn Bi 5 8 „ 83 „ Abends. 
+ Die Fahrkartenansgabe besorgt der Conducteur beim Zuge. Die 
Abfertigung des Gepäckes erfolgt im Nachzahlungswege, Die Ent- 
fernungen, auf Grund deren die Fahrpreise für die Personenhalte- und 
Verladestelle Percerad-Bukowan zu berechnen sind, betragen : 
Pecerad-Bukowan nach und von Pofitsch a.d. 8. 6 Kilometer, 
Pecerad-Bukowan nach und von Tejnitz a. d. S. 4 Kilometer. 


Verkaufs-Ausschreibung. 


Bei der k. k. Staatsbahndirection Wien gelangen die in den 
Material-Magazinen Wien-Westbahnhof und Gmünd esammelten 
diversen Alteisen- und Altmetallsorten, sonstige Abfälle und Emballagen 
ab Lagerort im Concurrenzwege zum Verkaufe, 

Die näheren Bedingnisse sind im Amtsblatt der kais, „Wiener 
Zeitung“ vom 15. April 1901 verlautbart und bei der Abtheilung 4 
der genannten Behörde zu erlangen. 


Auflassung der Haltestelle Birkenfeld. 


Mit 1. April 1901 wurde die zwischen den Stationen Hard- 
Fussach und Lustenau der Strecke Bregenz — St. Margarethen gelegene 
Haltestelle Birkenfeld aufgelassen. 


K. k. Staatsbahndirection Wien — + 
Eröffnung der Haltestelle Hekli. 

Am 1. April 1901 wurde die zwischen den Stationen Mitter- 
burg—Pisino und 8. Pietro in Selva in Kilometer 77'297: der Linie 
Divaöa—Pola, bei Wächterhaus Nr. 50 gelegene Haltestelle Heki für 
den Personen- und Gepäcksverkehr eröffnet, Die Verkehrszeiten der 
in dieser Haltestelle Aufentbalt nehmenden Züge Nr. 11, 15 bezw. 
18 und 14 sind folgende : 

Abfahrt von der Haltestelle Heki gegen Pola: 7 Uhr 04 Min. 
Früb, 7 Uhr 46 Min. Abends; Abfahrt von der Haltestelle Heki 
gegen Divaöa: 6 Uhr 02 Min. Früh und 3 Uhr 40 Mio. Nachmittags. 

Die Ausgabe der Fahrkarten findet in der Haltestelle atatt. 
Die Gepäckeabfertigung erfolgt im Nachzahlungswege. 


Lieferungs-Aussohreibung. 

Bei den k. k. Staatsbahndirectionen Wien, Liuz, Innsbruck, 
Villach, Triest, Pilsen, Prag, Olmütz, Krakan, Lemberg und Stanislau 
en für die Zeit vom 1. Jali l. J. bis Ende Juni 1902 die 

ieferungen diverser Beleuchtungs- und Schmiermaterialien im Con- 
eurrenzwege zur Vergebung, Die näheren Bedingnisse sind im Amts- 
blatte der „Wiener Zeitung“ vom 10 d. M. verlautbart und auch bei 
den betreffenden k. k. Staatsbahndirectionen zu erlangen. 


Im Bezirke der k. k. Staatsbahndirection Villach gelaugen in 
den Stationen Eisenerz, Klein-Reifling und St. Michael Wohngebäude 
zur Aminineg und werden die bezüglichen Arbeiten im Offertwege 
verge 

Die Bausumme für diese Objecte beträgt 183.400 Kronen. Die 
Vorlage der Offerte hat bis 30. April 1901 bei der k. k, Staatsbahn- 
direction Villach zu erfolgen. . 

Nähere Bedingnisse sind enthalten in der „Wiener Zeitung*, 
im „Verordnungsblatte für Eisenbahnen und Schiffahrt“ und in der 
„Klagenfurter Zeitung*. 

Auch können dieselben bei der k. k, Staatsbahndirection Villach 
eingesehen werden. 


Schlesisch-Sächsischer Verband. 
Einführung des Naohtrages XI 

Mit 20. April 1 J. tritt der Nachtrag XI zum Schlesisch- 
Sächsischen Verbandtarif vom 1. Jäuner 1896 in Kraft. 

Exemplare erliegen in den Stationen Reichenberg, Raspenau 
und Friedland i. B, als auch bei der unterzeichneten Direetion zur 
Einsicht bereit und sind bei der königl. Eisenbahndirection Breslau 
und in der Station Reichenberg zum Preise von 0'20 Mk. resp. 24h 
pro Stück erhältlich. 


K. k. prir. Süd-Norddeutsehe Verbindungsbahn. 


Elbeumschlagsverkehr mit Galizien und der Bukowina. 

Reexpedition von Getreide eto, in Kolomea. 

Dem Lagerhause der Firma Rubin Barschach in Kolomea wird 
mit Giltigkeit vom 1. Mai 1901 die Reexpeditions-Begünstigung für 
Getreide, Hülsenfrüchte, Oelsaaten und Mahlproducte im Rahmen des 
Elbeumschlagtarifes für Galizien und die Bukowina vom 1. Mai 1897, 
bei Erfüllung der in diesem Tarife auf Seite 13—14, unter E ent- 
haltenen Reexpeditions-Vorschriften zugestanden. 

Die Verkehraverbiudungen, für welche die Reexpedition zulässig 
ist, erscheinen im Nachtrage II zum Elbeumschlagstarif für Galizien 
und die Bukowina auf Seite 5—6 ersichtlich gemacht. 

K. k. prir. österreichisehe Nordwestbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Kundmaohung. 

Der Verwaltungsrath beehrt sich, die Herren Actionäre zur 
50. (ordentlichen) General-Versammlung einzuladen, welche Montag 
den 20, Mai 1901 um 10 Uhr Vormittags in Wien im Sitzung»- 
saale des Ersten allgem. Beamten-Vereines der 
österr-ung. Monarchie, I Wipplingerstrasse 3, 
statifindet. 

Gegenstände der Tagesordnung sind: 

1, Geschättsbericht für das Jahr 1900. 

2, Bericht des in der vorjährigen Gemeral-Versammlung zur 
Prüfang der Rechnungen für das Jahr 1900 gewählten Revisions- 
Ausschusses, 

8. Bericht und Antrag des Verwaltungsrather, betreffend die 

Einlösung des am 1. Juli 1. J. fälligen Actien-Coupons. 

: Wahl von Verwaltungsraths-Mitgliedern. 

. Wahl des Revisions-Ausschusses zur Prüfung des Rechnnngs- 
abschlusses des Jahres 1901. 


Din 


Gegründet 1730, Gegründet 1730, 


Niederlage von Filz- und Seidenhüten 
Reise- und Touristenhüten 


GC. Mossmer, Wien 


k. @. k. Hof-Lieferant 


VI., Mariaähilferstrasse 71a Fabrik: 
In Esel Kemmer VIL, Seidengasse 11 


empfiehlt sein reichhaltiges Lager 
von Hüten aller Fagons in bester Qualität. 
Mitelieisr 8 Peroent Rabatt. 


» PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Rismergasse 13. 


Inhaber: Jullus Moeller & J. George Hardy, 
beeidete Patentanwälte, 
Segr. Im Jahre 1851. Telegr.-Adr.: Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


Telephun Nr, 2390. Telrphın Nr. 2396, 
K. u. k, patentirter 


Farben» RBegenerator 


neuestes unfehlbares Mittel zur Auffrischung und gründlichen Reini- 
gung von Peluche und Rips auf Möbeln. Farben-Angabe nöthig. 
Anstrich nach Anweisung von Jedermann leicht zu besorgen. Prohe- 
sendungen für die Bahnen franeo und gratis, SIG. WEIS, Wien, II. 
Gr. Sperlgasse Rr. 16, Lieferant der k. k. Staatsbabnen, der Südbuhn, 
der Anatolischen Bahnen und vieler Ande 
eobersdorfer Maschinenfabrik 
„GANZ & C®. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-esellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


FABRICATION 
Hartqussrädern.. Hartgusskreuzungen 
aus Specialmaterial nach amerikanischem System für den 
gesammten Elsenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
Special-Abtheilungen 
tür 
Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
schleiferei-Anlagen 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTH BI LUNG 
elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 


übertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 
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Für die Inserate verantwortlich das Inseraten- 


Je 
Eigentham, Herausgabe und Verlag des Club 
össert. Eisenbabn- Beamten. 








Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 





AUFZÜGE 


was der k.u.k, 
HOF-MASCHINEN- u. AUFZÜGE-FABRIK 


A. FREISSLER, Ingenieur 


Wien, X, Erlächplatz 4 
Budapest, VI. Davidgasse 2. 


* DER CONDUCTEUR“ 


erscheint 10wal im Jahre 
Aunderungem, weiche awischen dan Erscheinungrterminen der 
Hafıs «eintreten, ersahalnen als Nachträgs und werden den P. T. Herren 
Abonnenten gratis und franou nachgeliefert. — Te Theile: Ossterruich, 
Ungarn, Ausland sind einzeln lösbar. — Pränumerations-rbühr für das 
ganze Jahr 19 K (mit franco Pontrersendung). 
Rinzelne Hefte 1 K 20 b, mit franro Postrersendung I K 40 b. — Kleins 
Ausgabe mit inländischen Fahrp!änen I'reis 60 h, frames per Post 70 h- 
BERRBRRR I EL 
= 5 h zur 
jehrig angenommen warden, erblite per Panianweisung, da ten 
Bendungen den Besug wesentlich reriheuern. 
Dip Yerlagshandlung R. v. WALDHEIM ia Wies 
Vil. Beidengasse 9. 
Expedition : I. Schulristraise 18. 


Schmalspur-Bahnen 
aller Art für Industrielle, forst- und landwirthschaftliche Zwecke, 


für Hand-, Zugthier-, Locomotiv- und elektrischen Betrieb llefern 
. zu Kauf und Miethe 


Orenstein & Koppel 


WIEN, I, Kantgasse 3. ® PRAG, Mariengasse 41. 


(Ecke Fichtegasse.) Losometivon vn 2ezam Eiede- 
h1-MWuld ki 1 11 na für 2 enfsusrung, 
Be - Then für Be Bieiar Leim. zmei-, drei- und vierschaig. 
und Dapger- Transporte, + Karren aller Art. = 
Waldbahnwagen zum Transport Grubenschlenr m nchat Kleinmaberial 
ron Rand- und Kreanhols von 2009 bis | im allen Profilen, Wagsnbestandibeile, 
10.000 kg Tragkıaft, ro, Lager sto, 
Warren f. die Ziegel. u. Btein- | Aufzug. u. Bıemsbergbahnen 
Indentrie zum Thon- Transport m. zur allen Grössen und für alle bieigungen, 
Bafo« derung halbfertiger u. fertiger Bteine, für Beil- oder Kottanantrieb, 
Vermiethung ganzer Anlagen. — Finanzirung, technische 
Durchführung und Ausfübrung von Klelnbahnen grösseren Umfanges 
für Personen- und Lastenbeförderung, mit Dampf- oder elektrischem 


Beırieb. — Ausführliche Kataloge grails und france. 


ENEEEESEEEDERSERNERFERFEIEF EN. 
Ankündigungen 


für die 


ÖSTERR. EISENBAHN -ZEITUNG 


sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 
des In- und Auslandes besorgt billigst die 


Annoncen-Expedition 
M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörigasse 5. 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1Y. Bez,, Favoritenstrasse Nr. 28. 
redit-Ertheil 


c ung 
für die Ilerren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. P werden 
auf Wunsch franco zugesendet. 


x 





X % 
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Druck von R, Spies 4 Co R 
Wien, V. Bezirk, Straussengasse Nr. 16. 


Oesterreichische 


Eisenbahn- Zeitung. 


Redactlon und Administration ı Abonnement inl. en 
leben Te a, ORGAN Gumsprig X. 1. Mal Halbjiarig K. 6. 
user : z FERNE ö Ganzjährig Mk. 19. Halbjährig Mk. ‘, 
ee nn OLUD österreichischer Fisenbahn-Beamten. sun prSzuiiine nr. 1. 
Gunienn-Ba Dusigensteten Tarife BEE Spie agen & Geber ie in Wien. 
en Seraczhugegug Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates, ee 
N® 13. Wien, den 1. Mai 1901. XXIV, Jahrgang, 


ee EEE 
Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionsprels: pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 
EEE Em a 


Oesterreichische Schuckert- 
men se w ee = Werke ® 


| Elektrische Beleuchtung. 
Elektrische Kraftübertragung. 


Dynamo - Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und | 

| ein- und mehrphasigen Wechsetstrom (Drehstrom), Schalt ıpparate, | 

Sicherungen, Bogenlampen, Mossiustrumente, Wattstundenzähler 
(System Schu Schuckert). 


uunen Elektrische Strassenbahnen, Industrie- u. Gruben- | 
bahnen, Loeomotiven, elektrische Betriebseinrichtungen für alle 
Industriesweige, Aufzüge, Ventilatoren, Pumpen u. 8. w., Fahr- 

bare elektrische Bohrmaschinen. | 















K.Kprir. Brüctenwagn-Perik 
C. SCHEMBER & SÖHNE 


k. u. k. Hoflieferanten 
Wien-Atzgorsdori 
| erzeugen Leoomotiv-, Waggön-, Strassenfuhrwerks- u. Magazins- 
Brückenwagen, 6Gold-, Sliber- und alle Gattungen Schalen- 
Wagen etc, 
"Wagen mit automatischer Registrir-Efnrlehtung, 
Fahrsperre und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. 
Central-Kanzlei und Haupt-Niederlage: 
L Akademiestrasse 4. WIEN Ecke Maximilianstr. 8. 
| (Kärntaerring.) 


u en 




















Locomotiv -Kosselrohr -Reinigungsapparat. 


Patent Io allen europälschen Staaten, 


Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Kuss, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen, 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, IX,. Kolingasse 3. 


Leopolder & Sohn 


Wien, ı. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für EEE Telephone und 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 
Deekungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmaterlale, 
Wassermesser eigeneu Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. | 

Alle wu und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


und france, 


"o9ums J pun 


“812 oyuwınooejarg rapıyenT 





Ersparnis an Feuerungs-Material. 


Ilustrirte Preiscourante gratis 


Schember's Palant- Wege - Bröckenvage ohne Geloissunter- 
brechang auf Mausrw rahend oder in zu “m Kasten 
mentirt, er ae- und Registrir-Binrichtung für die ganze Tragkraft. 


In Anwendung auf sämmtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. 














Felix Blazitcek 


Wien, V. Straussengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs- Gegenstände 


Peuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Deooupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 


Lieferant derk.k. österr. Stantsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen, 





| 


HUTTER & SCHRANTZ 


x. u. k. Hof- und ausschl. priv. 

Siebwaaren-, Drabtgewebe-GeNechte-Fabrik und Bisch-Parforir-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgasse Hr. 16 u. 18 und PRAG-BOBKA 
empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing 

draht-Geweben und -Geflechten für das Eisenbahnwesen, 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdichtungsgewebe; 
ausserdem Fenster- und Oberliehten-Schutzgittern, patentiert 
gepressten Kir gg für Berg-, Kohlen- und | Huttenwerke, 
Montanzwecke als besonders vortheilbaft 

empfehlenswert, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen zu Sieb- und Sortier- 
Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach einschl en Artikeln in vorzüigliehster 

Qualität zu den billigsten Preisen, 

und ülusir, Preiscouranis auf Verlangen franco und grade. 


| Brankasr Eikönwerke | 
i Actien-Gesellschaft E 
TROFFPAT. 


Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilstenerung 
und Präcisions-Schiebersteuerung mit Flach- und 
Rundschiebern, Luftpresser (Compressoren). 

DampfkesselallerSysteme, Reservolrsund sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, Wasserhaltungs- und Für- 
deranlagen, Aufzüge und Pressen aller Art, Dampf- 
pumpen, Kolben-, Plunger- und Centrifugalpumpen, 

Transmissionen, complete Anlagen und einzelne 
Theile in vollkommenster Ausführung, 
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Der Nicaragua-Canal. 
Von P. F. Kupka. 

Wohl selten hat der Plan für eine neue Verkehrs- 
strasse so lange und heftig die Gemüther bewegt, so 
viele technische und sich widersprechende Ansichten zu 
Tage gefördert, so viele daran geknüpfte Hofinungen und 
Folgen neu belebt und wieder vernichtet, um schliesslich 
als nationaler, politischer und strategischer Machtfactor 
erklärt zu werden und eine der wichtigsten Rollen für 
die „Plattform“ zugetheilt zu erhalten. 

Uebersetzt man die schon bedenklich erweiterte alte 
Monroe-Doctrin: „Amerika den Amerikanern* zeitgemäss 
ins Gemeinverständliche, so muss sie etwa lauten: Amerika 
sowie alles Erreichbare den Vereinigten Staaten; und das 
nennt sich merkwürdigerweise auch in der grossen Re- 
publik „imperialistische“ Politik. Obgleich für eine solche 
innerhalb des Rahmens der Verfassung kein Raum ist, 
und erfahrene Männer ihre warnende Stimme erhoben, 
stellte sich der'Appetit beim Essen ein und da griff man 
herzhaft zu. 

Als eines der Werkzeuge für die Ausdehnungs- 
politik der Vereinigten Staaten wird die, wenn man so 
sagen darf, Vollendung des Nicaragua-Canals betrachtet, 
dessen Bau, wie Mc. Kinleys Botschaft erklärte, „uner- 
lässlicher als je sei und den die Politik gebieterisch 
verlange“. Es unterlag keinem Zweifel, dass es gelingen 
musste, eine den Bau des Canals betreflende Vorlage in 
den Vertretungskörpern durchzusetzen. 

Das Projekt ist ein altes und reicht bis in die 
ersten Jahrzehnte des vorigen Jahrhunderts zurück. Für die 
Legung eines Seecanals zwischen dem Atlantischen und 
Stillen Meere ist die Benützung nur zweier Uebergangs- 
stellen, d. h. Einsattlungen in dem nördlichen und südli- 
chen Cordillerenzuge, nämlich von Nicaragua und 


Panama geeignet. Der seinerzeit geplanten Ead’schen 
Schiffseisenbahn von Tehuantepee, wobei die 
Schiffe aus ihrem nassen: Elemente gezogen und nach 
einer Landbeförderung von 242 km über die 230 m hohe 
Wasserscheide wieder dem Meere übergeben werden 
sollten, mag hier nur beiläufig Erwähnung geschehen. 
Schon 1829 pflog die niederländische Regierang wegen 
der Herstellung eines Canales Unterhandlungen, die jedoch 
kaum begonnen, wegen politischen Wirren wieder abge- 
brochen wurden; 1832 schritt man an die ersten Ver- 
messungen; 14 Jahre später erfüllte den damaligen 
prinzlichen Gefangenen von Ham der Ehrgeiz, seinen 
Namen Napoleon mit dem Canal von Nicaragua in Ver- 
bindung zu bringen. Obzwar noch Ingenieure und Reisende 
verschiedener Nationalität dem Plane grosses Interesse 
entgegenbrachten, nahm er doch keine greifbaren Formen 
an. Endlich wurde im Jahre 1850 zwischen Grossbritannien 
und den Vereinigten Staaten der sogenannte Bulwer- 
Clayton-Vertrag abgeschlossen, demzufolge jeder künftige 
Canal zwischen Nord- und Südamerika der ausschliesslichen 
Beherrschung einer Macht entzogen wird. Damit war das 
politische Interesse dokumentirt. 

Bekanntlich trug von allen Projecten 1878 in Paris 
die Panama-Route den Sieg davon, weil ein Niveau- 
canal als entsprechendste Lösung bezeichnet wurde, 
Andererseits hat die Anlage des Nicaragua-(anals, 
wenigstens auf den ersten Blick, viel Bestechendes. Von der 
273km langen Wasserstrasse entfallen 228 km auf die 
freie Schiffahrt und zwar auf das Becken des Nicaragua 
Sees einschliesslich des künstlich gestauten San Juan 
Flusses und nur 45 km auf den eigentlichen Canal mit 
zwei Schleusengruppen (je drei Schleusen mit bedeutendem 
Gefälle); hingegen ist insbesonders der östliche Ausgangs- 
punkt Greytown {San Juan del Norte) am Caraibischen 
Meer stark versandet und für Schiffe schwer zugänglich. 
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Der unvergleichliche Vortheil des Pan am a-Canals 
mit 66 km Länge und einer Wasserscheide in 90 m Höhe 
lag eben darin, dass er schleusenfrei sein. und den 
Schitten ungehindert den raschesten Durchzug gestatten 
sollte. Die Geschichte des Panama - Canals ist bekannt 
und ebenso, dass die höchst ungünstigen Boden- und 
klimatischen Verhältnisse die Ausführung eines Nivean- 
canals zur Unmöglichkeit machten. 

Die Regierung der Vereinigten Staaten verlor ihr 
„nationales“ Nicaragua-Projeet nie aus den Augen und 
unterstützte materiell die 1850 gegründete Canalgesell- 
schaft. Der in der westlichen Hälfte des Isthmas gelegene 
Nicaragua See von. 6800 km? Fläche in einer Höhenlage 
von 30m hat ein Niederschlagsgebiet von 21.800 km? 
und eignet sich anscheinend ganz vortrefllich als Aus- 
gleichsbehälter sowohl für den Canalbetrieb als auch für 
den Ersatz durch Versickerung und Verdunstung. Sein 
westlicher kurzer Ausfluss (Lajas) mündet bei der Stadt 
Brito, sein östlicher, der San Juanfluss, südlich von 
Greytown. Die letzten 20 km dieses Flusslaufes sind 
jedoch Sumpfterrain; sein bedeutendster Nebenfluss ist der 
bei Ochoa mündende San Carlos, der aus den vulkanischen 
Gebirgen Costaricas mit häufigen Hochfluthen niederstürzt 
und grosse Mengen vulkanischen Sandes mitführt: hier 
müssen nun alle Mittel aufgeboten werden, um die Ein- 
fahrt in Greytown zu sichern. Diese Rhede hatte vor 
40 Jahren noch eine Tiefe von 6% m und ist jetzt in Folge 
der mächtigen Sandablagerungen schwer zugänglich. 

Im Jahre 1852 betraute die Regierung der Ver- 
einigten Staaten den Ingenieur Childs mit dem Studium 
der dortigen Verhältnisse; in seinem Berichte veran- 
schlagte er die Baukosten mit 31°5 Mill. Dollars. Auf 
Grund newerlicher Aufnahmen gelangte Lull im Jahre 
1873 zu einer Kostensumme von 657 Mill. Dollars; er 
empfahl gleichzeitig den ganzen San ‚Tuanfluss bis zu 
seiner Mündung zu canalisiren. Mit Rücksicht auf die 
1885 durchgeführten Vermessungen verwaıf Menocal 
dieses Project, weil die Baggerarbeiten im Flusse für 
eine Tiefe von 8—10 m ganz riesige Summen verschlingen 
müssten und empfahl die Aushebung eines Canals von 
Greytown bis Ochoa, wofür auch noch technische Gründe 
sprachen. Die Gesammtbaukosten berechnete er mit 
64 Mill. Dollars. Dieses Project blieb auch massgebend 
für die folgenden Arbeiten. In Kürze stellt es sich etwa 
so dar: Der Canal erhält eine Tiefe von 8°6 bis 92 m; 
in dem 49 km langen, 34--988 m hohen Einschnitt 
zwischen Greytown und dem Deseadofluss liegen die drei 
Schleusen. Der Deseadofluss selbst muss wegen der 
grossen Wassermengen, die er führt, in einen Seitencanal 
abgelenkt werden. Das Deseadobecken wird durch 3350 m 
lange, 6—21 m hohe Dämme, das San Franeiscobecken 
durch 8 grössere, 50 km lange Dämme gebildet. 

Das wichtigste Bauwerk der ganzen Anlage aber 
ist dr im Flussbett des San Juan anzulegende 
Ochoadamm von 15°6 m Höhe über der Flusssohle, 
dem die Aufgabe zufällt, den oberen Flusslanf (3 Wasser- 


schnellen; um 17 m und den Wasserspiegel des Sees auf 
335 m aufzustauen. Dieser Damm soll durch 
Steinwurf bei Verwendung grösster Felsblöcke hergestellt 
werden. Der Toladamm am westlichen Ausfluss des Sees 
hat eine Kronenlänge von 550 m und eine Höhe von 
21:3 m. 

Unter dem Schutze der Vereinigten Staaten hatte 
sich eine Baugesellschaft gebildet, die ohne genügende 
Vorbereitung die Arbeiten an dem damals mit 64 Mill. 
Dollars Baukosten veranschlagten Canal im Jahre 1889 
begann; sie strebte vergeblich eine Staatsgewähr für 
ihre Bonds an und brach im Jahre 1893 zusammen, Es 
gelang die Neubildung der Gesellschaft um so rascher, 
als zu jener Zeit der Congress geneigt schien, eineGarantie- 
bill zu beschliessen. Die Vorsicht gewann jedoch die 
Oberhand, und nach längerer Verzögerung erklärte sich 
der Congress unter Betheiligung von Nicaragua und Co- 
stariea bereit, eine Zinsgewähr für 100 Mill. Dollars 
Bonds der neuen Gesellschaft zuzuwenden, wenn vorerst 
eine unabhängige Commission die physischen Verhältnisse, 
welche die Anlagekosten beeinflussen, sorgfältig geprüft 
und die Ausführbarkeit bestätigt hätte, „weil Amerika 
nicht wie Frankreich blind und ohne erschöpfende Be- 
antwortung aller Fragen sich in ein solches Unternehmen 
einlassen könne“. Im Jahre 1895 wurde die technische 
Commission, bestehend aus Officieren des Ingenieur-Corps, 
der Marine, Landarmee und Civil-Ingenieuren, Männern 
von Namen und Ansehen, unter der Führung des Oberst- 
Lieutenants Ludlo w ausgesandt, am, 31..October..der, 
provisorische Bericht erstattet, der am 7. Februar 1896 
an den Congress gelangte. Wir geben denselben in seinen 
Hauptzügen hier wieder. 

Durch Beobachtungen sei festgestellt worden, dass 
die jährliche Regenmenge in Greytown im Durchschnitt 
68 m (höchstens 7°5 m), an der Westküste 17 m 
(höchstens 2°6 m) betrage; verlässliche Angaben liegen 
jedoch darüber nicht vor. Nach den Plänen der Gesell- 
schaft sei die Errichtung zahlreicher Dämme nöthig und 
zwar von einer Mächtigkeit, wie solche bisher ohne 
Beispiel sei und jedenfalls schwere hydraulische Probleme 
stelle. Gänzlich unzureichend sei jedoch die Kenntnis 
über die Zu- und Abfuhr der Wassermengen im Nicaragua 
See. Die Commission ist der Ansicht, dass die Wasser- 
mengen mindestens '/, bis !/, mal grösser, vielleicht doppelt 
so gross seien, als von der Gesellschaft angenommen 
werde. Von grösster Wichtigkeit seien die ebenfalls nicht 
einwandfreien Berechnungen über die Höbenänderung des 
Seewasserspiegels; jeder Fuss weniger, bediuge eine 
bedeutendere Tiefe der Erdaushebung in der oberen 
Haltung. Gerade bei dem höchstgelegenen Damm von 
230 m Länge und 192 m Höhe oberhalb des Deseado- 
flusses fanden keine Bohrversuche statt. Der grosse 
49 km lange und 988 m hohe Einschnitt durch die 
Wasserscheide, wohl der kostspieligste Theil des ganzen 
Baues, wird von der Gesellschaft auf 12, von der 
Commission auf 17 Mill. Dollars Herstellungskosten ver- 
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anschlagt, bei einer Erdbewegung von 8°#4 Mill. m, wovon 
70°/, auf Felsgebirge entfallen. Die Gesellschaft stellte 
zwar hier Bohrangen anf je 305 m Entfernung an, aber 
die Bohrproben wurden nicht aufbewahrt. Behufs Sicherung 
des San Franciscobeckens seien auf einer Strecke von 
24 km nicht weniger als 67 Dämme nöthig, mit einer 
Kronenlänge von zusammen 8°6 km (einer hievon 1'9 km), 
die sich 26 bis 305 m oberhalb des Flussbettes erheben, 
dessen Sohle 10 m tiefer Schlamm ist. Diese Dämme 
haben plötzlichen Regenfluthen von 23 cm in 9 Stunden 
(bis 7°6.cm in einer Stunde) Stand zu halten. Die Haupt- 
stütze (main prop) des ganzen Werkes sei jedoch der 
quer durch den San Juanfluss zu legende Ochoa- 
damm, der nach Angabe der Unternehmung für 477.000 Dol- 
lara, nach Ansicht der Commission mit den nothwendigen 
Abändtrungen nieht unter 4 Mill. Dollars hergestellt 
werden könne; ein Brüch desselben würde nicht nur den 
Wasserweg und das ganze Thal verwüsten, sondern 
möglicherweise auch Greytown in die See waschen. Fiuth- 
messungen. der Gesellschaft ergaben 19 km unterhalb des 
geplanten Ochoadammes eine Wassermenge von 12.000 m}, 
Messungen der Commission 35,000— 42.000 m}. 

Bei La Flor, 6 km vom westlichen Canalende, muss 
ein Damm für eine Wasserhöhe von 27°5 m errichtet 
werden. Die dort vorgenommenen Bohrungen drangen 
bis auf eine Tiefe von 103 m, ohne festen Grund erreicht 
zu haben; wäre das durchwegs der Fall, dann ist der 
Damm-einfach unmöglich. 

Ueberdies liegen keine Detailpläne für die Schleusen 
und sonstigen Bauwerke vor. 

Die Commission mahnt demnach zur äussersten Vor- 
sicht, da gar nicht abzusehen sei, auf welche Schwierig- 
keiten man stossen könne; sie äussert Bedenken bezüg- 
lich der Sicherheit der Bauten auf vyulkanischem Boden, 
ja sogar Zweifel an der Ausführbarkeit des Werkes und 
berechnet die Herstellungskosten mit 133°5 Mill. Dollars. 
Das wäre also das Doppelte der gesellschaftlichen 
Schätzung. 

Nachdem die zur Verfügung stehenden Angaben 
keineswegs für eine endgiltige Beurtheilung der technischen 
Durehführung sowie der Kosten genügten, wurde eine 
nochmalige eingehende Untersuchung, die aber mindestens 
eine 18monatliche Beobachtungszeit und zwar zwei 
trockene Jahresperioden umfassen müsse, empfohlen, um 
zu verlässlichen Zittern über den Regenfall, die nutz- 
baren sowie zerstörenden Wassermengen und über das 
Verhalten der Flussläufe zu gelangen. Für diese Studien 
seien 350.000 Dollars auszusetzen. 


Dieser geradezu trostlose Bericht wurde merk- 
würdigerweise nicht nur in einer unzulänglichen Anzahl 
gedruckt, so dass nicht alle Congressmitglieder mit dem- 
selben betheilt werden konnten, sondern es fehlten sogar 
die im Inhaltsverzeichnisse angeführten 12 Anhänge und 
34 Tafeln, weshalb eine Bill im Oberhause (dem eigent- 
lichen Förderer und Vertheidiger des Projectes) eingebracht 


wurde, 12.000 Exemplare herstellen und diesen die 
weiteste Verbreitung angedeihen zu lassen. 

Der Congress beeilte sich keineswegs mit der Ver- 
handlung des Projectes, sondern veranlasste noch weitere 
Einvernahmen, welche die Anschauung der Commission be- 
trächtlich unterstützten und die Bedenken als begründete 
erscheinen liessen. Nichtsdestoweniger erachtete man den 
Zeitpunkt als geeignet, um eine Unterstützungsbill in 
beiden Häusern durchdrücken zu können. 

Gemäss der 1896 von dem unermüdlichen Senator 
Morgan eingebrachten Vorlage sollten die Vereinigten 
Staaten ein Capital und dessen Interessen im Betrage 
von 100 Mill. Dollars gesellschaftlicher Bonds gewähr- 
leisten und hievon der Unternehmung für Auslagen, Bau, 
Verwaltung und Förderung der Canalinteressen 7 Mill. 
als Vergütung ausfolgen. Nachdem die wirklichen Aus- 
lagen der Gesellschaft nur auf 4-5 Mill, Dollars geschätzt 
werden, wäre das immerhin ein ganz gutes Geschäft 
gewesen, Der Präsident der Vereinigten Staaten wünschte 
die Annahme der Bill, der. Ausschuss für zwischenstaat- 
lichen und fremden Handel (interstate and foreign com- 
merce) beschloss eine günstige Berichterstattung über die 
Vorlage, aber — die böse Opposition verzögerte die Ent- 
scheidung. Nun bemächtigte sich auch die öffentliche Meinung 
dieser Angelegenheit. Man wusste, dass es dieser Unter- 
nehmung trotz wiederholter Versuche bisher nicht ge- 
lungen war, den Geldmarkt für sich zu gewinnen und 
privates Capital heranzuziehen; es hiess sogar und blieb 
unwidersprochen, dass Besitz und Üoncession 1896 der 
Panama-Gesellschaft zum Kaufe angetragen worden waren. 
Das ganze Unternehmen, sagte man, sei kein geschäftliches, 
sondern ein rein speculatives, niemand wisse, was es 
kosten werde; die Schätzungen der jährlichen Roh- 
einnahmen schwanken von 500.000 bis 17 Mill. Dollars; 
es sei nichis als ein thenres, gefährliches Experiment. 
Das Interesse der Billfreunde sei ein ganz positives wegen 
der finanziellen oder politischen Vortheile, jenes der 
Gegner, etwa abgesehen von einem anfänglichen schüch- 
ternen Versuche der Ueberland-Bahngesellschaften (der 
Ueberlandverkehr umfasst etwa 10°/, der Gesammteinnahme 
der Eisenbalınen der Vereinigten Staaten) ein ausschliess- 
lich negatives. Der alte Schreckruf, dass eine fremde Macht 
uder Finanzkraft den Canal „wegschnappen* werde, übe 
doch keine Wirkung mehr, nachdem man sich überzeugt 
habe, dass ohne die Garantie der Vereinigten Staaten 
niemand danach verlange; ist das Unternehmen gesund, 
brauchen die Concessionäre für einen Erfolg nicht zu 
fürchten. Das zahlende Volk habe aber ein Recht, genaue 
Aufschlüsse von technischer und kaufmännischer Seite 
über das „tollkühne Maulheldenspiel* (bunco game) zu 
verlangen. 

Der Staatsminister von Nicaragua, Rodrigvez, be- 
merkte in einer Note vom 15. Jänner 1897 an die Ver- 
einigte Staaten-Regierung, dass, wie aus verschiedenen 
Congressvorlagen heryorgehe, die Vereinigten Staaten 
Einfluss auf das Unternehmen zu gewinnen und diesem 
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Geld zur Verfügung zu stellen beabsichtigen. Der Inhalt 
aller dieser Vorlagen widerspreche jedoch dem am 
24. April 1887 zwischen Nicaragua und der Maritime 
Canal Co. abgeschlossenen Vertrage; eine Bedingung sei, 
dass die Concession weder an Regierungen noch an fremde 
öffentliche Gewalten übertragen werden dürfe, bei Strafe 
des Verfalles des Vertrages; desgleichen verpflichtete 
sich die Gesellschaft zur Vollendung des Canals innerhalb 
dreier Jahre nach Beginn des Baues, doch sei diese Frist 
schon längst verstrichen und die Unternehmung thue 
weiter nichts, 

Nun ist kaum anzunehmen, dass diese Note 
die Vereinigte-Staaten Regierung in grosse Unruhe 
versetzt hat, denn der Schluss versöhnt, indem der Staats- 
minister eine Verständigung der beiden Regierungen 
empfiehlt, Für diese Note wurde selbstverständlich das 
damals noch „perfide Albion‘, das den Canal für seine 
Zwecke benötlige, verantwortlich gemacht. 

Den „aggressiven“ Amerikanern war das Project 
seit jeher willkommen. Die mit viel Geschiek und That- 
kraft geführte systematische Förderung setzte damit ein, 
die allgemeinen Sympathien und den Credit der Nation 
hiefür zu gewinnen, was nicht allzu schwer war, da das 
Unternehmen dem Nationalstolz schmeichelt und die Eitel- 
keit stachelt. 

Unerwarteterweise verhielt sich jedoch der Senat ab- 
lehnend und Morgan zog im Februar mit der geharnischten 
Warnung an den Hauptgeener: „Wenn dieser auch seine 
Augen gegen die Wahrheit verschliesse und jetzt mit 
dem schmerzstillenden Mittel der Schmeichelei von Gross- 
britannien löffelweise gefüttert werde, seine Lehren werde 
das Volk nie dulden* — seinen Antrag zurück. Im März 
wurde die nochmalige Vornahme von Untersuchungen be- 
schlossen und im October die Commission unter der 
Leitung des Admirals Walker ernannt, die sich im 
December mit 60 Ingenieuren, Zeichnern und Hilfs- 
arbeitern auf dem Kanonenboote „Newport“ nach Niea- 
ragua einschiffte und am 30. März 1898 wieder nach New- 
York zurückkehrte. 

Inzwischen hatte der spanische Krieg begonnen, es 
war die „Angliederung* Hawaiis beschlossen, und die 
Besitzergreifung der Philippinen in sicherer Erwartung, 
Vorkommnisse, welche die Sachlage gründlich änderten 
und die Hoffnungen der Canalfreunde schwellten; dass 
jetzt irgend eine Bill, selbst ohne Vertragsabschluss mit 
England oder einer anderen Macht angenommen würde, 
war fast selbstverständlich. 

Damit rückte die Discussion der Canalfrage wieder 
in die vorderste Reihe. Wenn die geplante Wasserstrasse 
bis dahin als Handelsangelegenheit betrachtet wurde, 
erhielt sie jetzt den Charakter einer rein militärischen , 
man verwies mit verletztem Nationalstolz auf die lang- 
wierige Falırt des „ÖOregon* um das Cap Hoın, was 
durch den Canal vermieden worden wäre, übersah jedoch, 
(lass dieser dann auch feindlichen Schiffen zugänglich sei, 
yon ihnen wohl auch blockiit oder durch Dynamit 


bald unschädlich gemacht werden könne. Die öftent- 
liche Meinung verlangte aber auch eine den nunmehr 
geänderten Verhältnissen entsprechende Aenderung der 
Beziehungen der Vereinigten Staaten zu den anderen 
Mächten; die Vereinigten Staaten müssen den Canal auf 
ihre Kosten bauen und durch Befestigungen sichern. Das 
setzte nun freilich einerseits den Abschluss einer Reihe 
von freundschaftlichen Verträgen mit den interessirten 
Republiken, England und den seefahrenden Völkern vor- 
aus, andererseits die Absicht, einen Vortheil über die See- 
macht eines anderen Staates im Falle eines Krieges zu 
erringen. Den Handels- und gewerblichen Interessen 
würde doch eine allen Nationen zugängliche, ganz neutrale 
Wasserstrasse besser entsprechen, England besorgte mit 
Recht nicht nur die Ungiltigkeitserklärung des Clayton- 
Bulwer-Vertrages seitens Amerikas, sondern auch den 
verderblichen Rückschlag, den der Bau des Canals dem 
englischen Handel zufügen würde, wovor es kaum durch 
die sentimentalen Bande der Blutsverwandtschaft, die sich 
noch nie ala bestimmend erwiesen, bewahrt sei. 

Im December 1898 trat der Senat in die Berathung 
der Hepburn’schen Vorlage ein, die mit einigen 
Abänderungsanträgen auch angenommen wurde. So drang 
u. A. die Ermächtigung an den Präsidenten, Ländereien 
in der Breite von 15 Miles die Canaltrace entlang anzu- 
kaufen, sowie entsprechende Befestigungswerke unter 
Aufsicht einer besonderen Commission anzulegen, theils 
der Kostspieligkeit, theils wegen der ungeheueren Schwierig- 
keiten der Ueberwachung nicht durch. 

Die am 21. Jänner 1899 angenommene Bill lehnt 
sich im wesentlichen an die Morgan'sche an; die Maritime 
Canal Co. wird 100 Mill. Dollars Bonds ausgeben, wovon 
die Vereinigten Staaten 92-5 Mill., Nicaragua und Costa- 
rica den Rest übernehmen; alle den Canalbau hindernden 
Verträge werden abgeschafft; das Werk sei 
unter Aufsicht der Vereinigten Staaten binnen 6 Jahren 
zu vollenden, wobei die Gesammtkosten 115 Mill. nnd die 
‚Jahresausgaben 20 Mill. Dollars nicht überschreiten dürfen. 

Im Senat verhalfen nicht Ingenieure, sondern Be- 
rufspolitiker (wie es anderwärts auch vorkommen soll), 
Rechts-Canvasser und Jingos diesem Plane zu einem 
vorübergehenden Siege. Blieb nur noch das Repräsentanten- 
haus, aber dieses verwarf am 16, Februar in Würdigung 
der bisher vorliegenden bedenklichen Berichte den 
Antrag, die Vorlage dem „Budgetausschuss für ver- 
schiedene Ausgaben“ zuzuweisen mit 127 (das waren 
doch wohl keine Agrarier!) gegen 10% Stimmen, 

Wieder verstrichen viele Monate, ohne dass etwas 
über den Bericht Walkers bekannt geworden wäre, so 
dass die widersprechendsten Gerüchte Glauben fanden; 
nichtsdestoweniger erweckte der Anfangs 1899 erstattete 
vorläufige Bericht allgemeines Erstaunen und fLleber- 
raschung als die Vortheile der Ludlow-Route wohl zu- 
gestanden, jedoch dem alten 1852er Project von Childs 
für die westliche und dem 1873er Lull’schen Projeet für 
die östliche Strecke „als sicherer sowie verlässlicher“ 
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der Vorzug gegeben wurde; die Baukosten waren mit. 
123 Mill. veranschlagt, wozu das Commissionsmitglied 
Col. Haynes eine 20°/, Erhöhung beantragte. 

Damit: gelangte eine von der Canalgesellschaft 
wiederholt als „unbrauchbar“ bezeichnete Route zu hohen 
Ehren und das Land gleichsam an den Ausgangspunkt 
der Frage zurück, 

Eine neuerlich eingebrachte Bill, 5 Mill. Dollars 
für den Baubeginn des Nicaragua-Canals zu votiren, 
wurde verworfen, dagegen der Präsident bevollmächtigt, 
— man höre! — „umfassende und endgiltige Unter- 
suchungen des Isthmus von Panama im Hinblick auf den 
Bau eines Canals durch die Vereinigten Staaten, insbe- 
sondere der beiden Nicaragua- und Panama- 
Routen vornehmen zu lassen, wofür 1 Mill. Dollars be- 
stimmt werde. Hiebei hat der Präsident vollkommen freie 
Hand und wird ersucht, dem Congress das Ergebnis 
mitzutheilen“. 

Bei den fortgesetzten Einvernahmen seitens der 
Ausschüsse beider Häuser wurde es vielfach bemerkt, 
dass keines der Mitglieder der Walker’schen Commission 
sich entschieden für die Nicaragua- oder Panama-Ronte 
erklären wollte, 

Was haben nun, fragen wir, alle die Studien, für 
die bereits Hunderttausende verausgabt wurden, bisher 
gefruchtet? Sie bestätigten die früher gelegten Be- 
fürchtungen, zogen nene, fast unbesiegbare Schwierig- 
keiten ans Licht und vermehrten die Qual der Wahl. Die 
höchst ungünstigen physischen und meteorologischen Ver- 
hältnisse des östlichen Theiles, die Unsicherheit des 
Hafeneinganges, die in Folge der natürlichen Beschaffenheit 
des Thales nahezu undurehführbare Ablenkung des San 
Juanflusses, die Neuheit und Besonderheit eines Objectes, 
wie des Ochoa-Dammes u. A. erregten stets die ernstesten 
Bedenken, und doch wurde die Angelegenheit blindlings 
weiter getrieben. Mit der im Mai v. J. erfolgten Annahme 
der Hepburn’schen Bill durch das Repräsentantenhaus 
verpflichteten sich die Vereinigten Staaten den Canal zu 
schützen und für dessen Vertheidigung Sorge zu tragen. 

Im October 1899 wurde die Concession der Maritime 
Canal Co. hinfällig und eine neue dem Eyre-Cragie Syndi- 
kate verliehen, wodurch die Sachlage freilich nicht verein- 
facht, doch im Vertragswege beigelegt wurde. 

Noch in der letzten Stunde der Congresstagung er- 
nannte der Präsident eine neue Canalcommission, die sich 
nach langwierigen Berathungen zu Gunsten des Nicara- 
gua-Canals aussprach. 

Der vor 2 Jahren zwischen dem amerikanischen 
Staatssecretär Hay und dem englischen Botschafter 
Pauncefote abgeschlossene Vertrag erklärte den 
Canal in Friedens- und in Kriegszeiten als frei, offen, 
für alle Handels- und Kriegsschiffe zugänglich und nicht 
blockirbar. 

Am 31. December v. J. nalım der Senat die soge- 
nannte Davis’sche Bill (55 gegen 15 Stimmen) an, ein 
weiterer Ausfluss der Monroe-Doctrin, womit der Canal 





klipp und klar der Machtvollkommenheit der Vereinigten 
Staaten überantwortet, auf deren Kosten oder durch Unter- 
stützung von Personen oder Gesellschaften hergestellt und 
dee Clayton-Bulwer-Vertrag, somit die dort festgesetzte 
Neutralität des Canals aufgehoben wird. 

„Bruder Jonathan“ brachte damit „John Bull® um 
alle seine Canalrechte, den der Aufschub der Ratifications- 
frist bis 4. März 1901 darüber kaum trösten dürfte. 

Wir wissen, dass Grossbritannien der einseitigen 
Aufhebung der Verträge nicht ruhig zusah, sondern darauf 
beharrte, dass neuerliche Verhandlungen eingeleitet werden. 

Im Uebrigen wäre also das Fell des Bären ver- 
theilt, es fehlt nur noch, dass er erlegt wird. 


Mitwirkung der Parteien beider Abfertigung 
von Ell- und Frachtstückgütern im Local- 
verkehre der k. k. Staatsbahnen. 


Mit Wirksamkeit vom 1. Mai 1901 tritt bei den 
k, k. Bahnbetriebsämtern: Wien K. E.B., Wien K, F. J. B., 
Wien Hauptzollamt, Penzing, St. Pölten, Amstetten, Nussdorf, 
Krems (nach Bedarf eventuell auch in anderen Hauptstationen 
des Directionsbezirkes) vorerst versuchsweise eine Nenerung 
in der Abfertigung von Eil- und Frachtstückgütern in der 
Weise ein, dass einzelnen Parteien über vorangegangenes An- 
suchen die Ausführung gewisser Verrichtungen, welche bisher 
von den k. k. Bahnämtern vollzogen wurden, übertragen wird. 

Diese den Parteien übertragenen Verrichtungen sind: 

1. Die Abwage der Sendungen, 

2. Das Bezetteln der Güter, 

3. Die Berechnung der Fracht- und sonstigen tarif- 
miässigen Gebühren, 

4. Die Ausfertigung der Eilgut- und Frachtkarten. 

Die parteiseitige Abfertigung ist auf Eil- und 
Frachtstückgäüter, welche im Localrerkehre 
direet abgefertigt werden, beschränkt. 

Ausgeschlossen von der parteiseitigen Abfertigung sind: 

a) explosive Gegenstände, 

5) alle nur bedingungsweiss zur Befürderung zuge- 
lassenen Gegenstände, 

c) Sendungen nach Stationen schmalspuriger Localbahnen, 
sowie 

d) Sendungen nach Stationen, in welchen eine fremde 
Bahn den Dienst für die k. k. Staatsbahnen besorgt, 

e) Sendungen in Relationen des Localverkehres, für 
welche Frachtsätze in Verband-Tarifen vorgesehen sind (hier- 
über gibt die Versandtstation Auskunft), 

Die parteiseitige Abfertigung wird nar Firmen zuge- 
standen, welche bei derjenigen k, k, Staatsbahndirection, in 
deren Bezirk die betreffende Versandtstation liegt, darum 
ansuchen, und: 

@) bei der k. k. Staatsbahndireetion einen Frachtge- 
bührenceredit im Sinne der bestehenden Vorschriften erwirken, 

b} die Abfertiguug der Eil- und Frachtstückgüter (Ab- 
wage, Bezetteln, Kartirung, Gebührenberechnung) nach den 
diesbezüglich bestehenden Vorschriften durchführen wollen, 

e) sich den im Nachstehenden auszugsweise angeführten 
Bedingungen durch schriftliche Erklärung unterwerfen. 

Die Abwage, Bezettelung, Geblhrenberechuung und 
Kartirung der Sendungen hat seitens der Parteien nach den 
für die k. k. Staatsbahnen bestehenden Vorschriften zu er- 
folgen, zu welchem Behufe die reflectirenden Parteien einen 
Abdruck der betreffenden Bestimmungen erhalten werden, 
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Zur Bezettlung und Kartirung der Sendungen sind aus- 
schliesslich nur die bei den k, k, Staatsbahnen bestehenden 
Drucksorten zu benützen. 

Die Drueksorten werden von den Stationen den 
betreffenden Firmen in einer dem Bedürfnisse entsprechenden 
Menge kostenfrei ausgofolgt. 

Die Firmen haben für eine entsprechende Verwahrung und 
ökonomische Gebahrung mit diesen Drucksorten Sorge zu tragen. 

Weiters haben die Firmen dafür zu sorgen, dass ihren 
Bediensteten die nüthigen Behelfe behufs Frachtberechnung 
zur Verfügung stehen; die genannten Behelfe haben die 
Firmen auf eigene Kosten anzuschaffen. 

Die Uebergabe der Sendungen erfolgt seitens der 
Parteien an das übernehmende Balınorgan auf Grund der 
parteiseits ausgefertigten Frachtbriefe sammt zugehörigen Eil- 
gnt- and Frachtkarten. 

Das übernehmende Organ prüft zunächst lediglich, ob 
die aufgeliefertse Collianzahl stimmt und die dazu gehörigen 
Verrechnungen vorhanden sind. 

Ergibt sich in dieser Richtung kein Anstand, so folgt 
das übernehmende Organ der Partei für jede mit einem Fracht- 
brief aufgelieferte Sendung separat einen Nummernzettel als 
Empfangsbestätigung über die Zahl der aufgelieferten Colli aus. 

Gegen Rückgabe dieses Nammernzettels erfolgt die Aus- 
folgung der Aufnahmsbescheinigung. 

Die Uebernabme der Sendungen im Sinne des $ 54 des 
Betriebs-Reglements erfolgt zu einem späteren Zeitpunkte, 
jedenfalls aber am Tage der Auflieferung in Abwesenheit des 
Absenders, 

Der Absender verzichtet daher auf die Geltendmachung 
des ihm gemäss $ 54, Abs. 2, des Betrieha-Reglements zu- 
stehenden Rechtes, 

Die Bahnorgane werden die aufgelieferten Sendungen an 
der Hand der Verrechnungen einer eingehenden Ueberprüfung 
unterziehen. 

Hiebei werden bahnämtlich Stichproben vorgenommen, 
ob seitens der Parteien das Gewicht richtig ermittelt und die 
Inhaltsangaben des Frachtbriefes mit dem thatsächlichen Inhalte 
der Sendungen übereinstimmen. Die Bahnverwaltung hat das 


Recht, die Prüfung des Gewichtes und des Inhaltes der partei- | 


seits abgefertigten Eil- und Frachtgüter auch ia Abwesenheit 
und ohne vorherige Verständigung des Absenders vorzunehmen 

Die Parteien verzichten ausdrücklich ein- für allemal 
auf die Anwendung der Bestimmung des & 53, Punkt 2, 
Betriebs-Reglement, zu der Pıüfung des Inhaltes der von ihnen 
aufgelieferten und ihrerseits abgefertigten Eil- und Fracht- 
güter eingeladen zu werden. 

Ergeben sich bei der Ueberprüfang der Sendungen keine 
Anstände, so werden die Begleitdocnmente mit dem Datum- 
stempe! versehen, 

Erst von diesem Zeitpunkte an sind die Sendungen als 
zum Transporte angenommen anzusehen. 

Sollte constatirt werden, dass das Gewicht oder der 
Inhalt eines Collo unrichtig angegeben wurde, so erfolgt die 
bahnämtliche Richtigstellung des Frachtbriefes, bezw, der 
Gebühren in vorgeschriebener Weise. 

Im Falle der wnrichtigen Inhaltsdeclaration gelangt der 
Frachtzuschlag im Sinne des 5 53, Betriebe-Reglement, zur 
Einhebung. 

Die Versandtstation wird stichprobenweise die Richtigkeit 
der Frachtberechnung seitens der Parteien prüfen, Ergibt sich 
hiebei, dass die Caleulation eine fehlerhafte ist, so werden die 
Gebillren bahnseits richtiggestellt, 

Die endgiltige Ueberprüfung der Gebühren erfolgt durch 
die Bestimmungsstation. 

Etwa zu gering berechnete Gebühren gelten als über- 
wiesen und werden von dem Empfünger eingehoben. 


Parteien, welche ihren Obliegenheiten nicht genau nach- 
kommen, wird nach zweimaliger vergeblicher Ermahnung die 
Befugnis zur Anwendung dieses Verfahrens entzogen, 

Dies gilt insbesondere rücksichtlich solcher Firmen, 
welchen eins wunrichtige Gewichtsermittlung oder Inhalts- 
declaration nachgewiesen wird. 

Der k. k. Staatsbahndirection bleibt das Recht vorbe- 
halten, jederzeit auch ohne Angabe der Gründe einzelnen 
Firmen die Begünstigung der parteiseitigen Abfertigung zu 
entziehen. 

Den Parteien steht es frei, die ertheilte Bewilligung 
zur parteiseitigen Abfertigung jederzeit zurückzulegen, 

Zum Zwecke raschester Abfertigung wird in denjenigen 
Stationen, in welchen die parteiseitige Abfertigung eingeführt 
wird, zar Uebernahme dieser Sendungen ein besonderer, durch 
entsprechende Ueberschrift gekennzeichneter Raum bestimmt, 
in welchem iediglich parteiseits abgefertigte Güter über- 
nommen werden. 

Mit dieser Einführung hat die k. k. Staatsbahn- 
verwaltung neuerlich einen nicht genug anzuerkennenden 
Schritt auf der mühsamen Bahn der Vereinfachung und 
insbesondere der Beschleunigung der Güterabfertigung, 
bezw. der Güteraufnahme gethan, von dem das alte Wort: 
exempla trahunt hoflentlich recht bald zur Geltung 
kommen wird. 

Das neue Verfahren ist im Grunde genommen nur 
eine UVeberwälzung von Arbeiten, welche bisher die Balın 
vorzunehmen batte, auf die Partei. Die Arbeiten selbst 
bleiben unverändert. Dadurch aber, dass die mit der Auf- 
nahmsmanipulation und der Kartirung verbundenen 
Arbeiten — welche bei grüsserem Güterandrange die 
Aufnahme der einzelnen Güter sehr verzögerten, weshalb 
die Parteien oft unliebsamer Weise lang, sehr lang warten 
mussten — nicht mehr eoncentrirt an einem Orte, sondern 
schon vor der Auflieferung' von mehreren Seiten voll- 
zogen werden, wird eine sehr rasche Abfertigung der 
Parteien erzielt werden. Durch diese Zeitersparnis, welche 
namentlich bei grösseren Verfrächtern in hohem Maasse 
zum Ausdruck kommen wird, werden die Parteien für 
ihre nunmehrige grössere Mühewaltung reichlich ent- 
schädigt werden. 

Das Verfahren wird sich, so wie bei der Post, wo 
es schon längere Zeit besteht, sehr bald einleben, und 
dann anstandslos weiter ausgedehnt werden können. Es 
hat sich übrigens auch anderwärts, und zwar bei der 
Französischen Nordbahn in Paris, sehr gut bewährt, wo 
es seit eirea 3 Jahren besteht. Auch in der Literatur 
wurden schon des öfteren ähnliche Vorschläge gemacht, 
z. B. auch in unserem Blatte, in dem Artikel: „Reformen 
im Eilgutverkehre* (Nr. 1 ex 1898), oder in dem Bericht 
des R. v. Loehr an den Pariser Eisenbahn-Congress 
über Abrechnungsstellen. 

Wir müssen daher unserer lebhaften Befriedigung 
darüber Ansdruck geben, dass das k. k. Eisenbaln- 
ministerium als erste Eisenbahnver waltung Oesterreichs 
die Balın der längst nothwendigen Reform des Güter- 
abfertigungsdienstes, wenn auch vorsichtig, so doch con- 
sequent weiter verfolgt*). Die Privatbahnen sollten so 
 *) Der erste Schritt war die Einführung der Frankierungsmarken. 
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bald als möglich nachfolgen, nmsomehr als ein Risico ja 
gar nieht vorhanden ist und die Bahn nur Vortheile ans 
der Neneinrichtung haben kann. 


Die Novelle zum Haftpflichtgesetze. 


Dem Abgeorduetenhause warde vor Kurzem eine Regierungs- 
vorlage unterbreitet, durch welche das Haftpflichtgesetz vom 
5. März 1869 eine Ausdehnung erfährt, indem dasselbe auf 
sämmtliche mit elementarer Kraft betriebenen Bahnen An- 
wendung finden soll. Der Entwurf lautet: 

„8 1. Die Bestimmungen des Gesetzes vom 5, März 1869, 
R. G. BI, Nr. 27, über die Haftung der Unternehmungen, 
die Eisenbahnen mit Anwendung von Dampfkraft betreiben, 
werden auf alle mit Anwendung einer elementaren Kraft be- 
triebenen Eisenbahnen ausgedehnt. 

& 2. Hat die Ereignung im Verkelire der Eisenbahn 
auf einem von der Bahn mitbenützten, dem allgemeinen Ver- 
kehre dienenden Theils eines öffentlichen Weges stattgefunden, 
so gelangen — ohne Unterschied der Betriebskraft der Bahn 
— die Bestimmungen des Gesetzes vom 5. März 1869, 
R. G, Bl. Nr. 27, nicht zur Anwendung, wenn die körper- 
liche Verletzung oder die Tödtung eines Menschen weder 
unmittelbar durch die Betriebskraft der Bahn bewirkt, noch 
darch die Beschaffenheit der Betriebseinrichtungen verursacht 
wurde, vielmehr nur eine Folge des aus der allgemeinen 
Strassenbenützung sich ergebenden Verkebres ist. 

$ 3. Insoweit zufolge Artikel 7, Absatz 4, des Ge- 
setzes vom 20. Juli 1894, R. G. Bl. Nr. 168, betreffend 
die Ausdehnung der Unfallversicherung, das Haftpflichtgesetz 
vom 5. März 1869, RB, G. Bl, Nr. 27, keine Anwendung 
findet, bestehen anch nach dem gegenwärtigen Gesetze keine 
Haftpflichtansprüche, Die im Artikel 7, Absatz 5, des Gesetzes 
vom 20. Juli 1894, R. G. Bl. Nr. 168, mit Rücksicht auf 
das Haftpflichtgesetz vom 5. März 1869, R. G. Bl. Nr. 27, 
verfügte Erhöhung von Versieberungsansprüchen tritt jedoch 
auch dann eln, wenn ein Entschädigungsanspruch auf Grund 
des gegenwärtigen Gesetzes zustehen würde. 

S$ 4. Mit dem Vollzuge dieses Gesetzes, das mit dem 
Tage seiner Kundmachung in Wirksamkeit tritt, ist Mein 
Justizminister beauftragt.* 

Den dieser Vorlage beigegebenen erliuternden Bemer- 
kungen entnelmen wir Folgendes: 

„zur Zeit der Erlassung des Haftpflichtgesetzes vom 
5. März 1869 gab es nur zwei grosse Typen von Eisen- 
bahnen: die mit Anwendung von Dampfkraft betriebenen Voll- 
bahnen und Strarsenbahnen, deren Betrieb ausschliesslich mit 
Pferden beweıkstelligt wnrde, Das Haftpflichtgesetz nimmt 
von diesem Unterschiede der beiden Gattungen von Eisen- 
bahnen seinen Ausgangspunkt, Den Dampfeisenbahnen ein 
gesteigertes Mass an Haftung aufzuerlegen, wurde deshalb für 
gerechtfertigt angesehen, weil — wie die der Regierungs- 
Vorlage beigefügten Motive beragen — „bei dem Betriebe 
einer mit Anwendung der Dampfkraft betriebenen Eisenbahn 
gewaltige Naturkräite in Thätigkeit gesetzt werden, welche, 
wenn auch nur ein geringes Versehen bei ihrer Leitung 
unterläuft, mit einer die physische Widerstandskraft des 
Menschen weit übersteigende Kraft zerstörend wirken, und 
der Eintritt dieser zerstörenden Wirkungen von denjenigen, 
welche nicht mit dem Betriebe beschäftigt sind, weder vor- 
bergesehen noch abgewendet werden kann“, Und an einer 
anderen Stelle erklärt der Motivenbericht zur Regiernngs- 
Vorlage die Begrenzung der Anwendung des Gesetzes auf 
die mit Dampfkraft betriebenen Eisenbahnen desshalb für 
geboten, weil „einerseits in der gewaltigen Kraft des Dampfes 
und andererseits in der der Unternehmung vorbehaltenen, 


ausschliösslichen Beherrechung des Betriebszebistes allein der 
Grund zu den vorgeschlagenen Ausnahmsbestimmungen liegt“, 

„In dem Zeitraume von mehr als dreissig Jahren, der seit 
der Frlassung des Haftpflichtgesetzes verstrichen ist, haben die 
Fortschritte der Wissenschaft und die Entwicklung der Technik 
auch das Eisenbalnwesen zum Theile anf ganz neue Grund- 
lagen gestellt und eine noch weitergehende Umgestaltung des 
Balhnbetriebes in dem Maasse vorbereitet, dass die Gesetz- 
gebang, soll der in dem Haftpflichtgesetze verkörperte Rechts- 
gedanke nicht verkümmern, daran unmöglich achtlos vorüber- 
gehen kann. Die Strassenbahnen werden in einzelnen Strecken 
schon seit längerer Zeit mit Dampfkraft betrieben, was nach 
dem Wortlaute des Haftpflichtgesetzes für diese Linien die 
strenge Haftpflicht der Vollbalınen zar Folge hatte, obwohl 
hier der eine der beiden Gesichtspunkte, die für die Unter- 
slellung der Dampfeisenbahnen unter das Haftpflichtgesetz 
geltend gemacht worden sind, der der „ausschliesslichen Be- 
herreeiung des Betriebsgebietes*, meist versagt, Die Dampf- 
strassenbahnen gehen jedoch, seitdem in der Eilektrieität eine 
speeiell für den Strassenbahnbetrieb ganz besonders geeignete 
Kraft entdeckt worden ist, wieder immer mehr der Umwand- 
lung in elektrische Bahnen entgegen, ein Process, der bei den 
alten, nar mit Pferdekraft betriebenen Strassenbahnen sogar 
schon 80 weit vorgeschritten ist, dass die Pferdebahnen bald 
nor mehr die Bedentang einer Episode in der Entwicklung des 
Strassenbalnwesens besitzen werden, Elektrische Strassenbahnen 
aber haben, wenn man sie mit dem Maasse des Haftpflicht- 
gesetzes zu messen versucht, zwar aus dem zuletzt erörterten 
Grunde der nicht ausschliesslichen Beherrschung ihres Betriebs- 
gebietes Anspruch auf Exemtion von der strengen Eisenbahn- 
haftpflicht, würden dagegen vermügs des in dem Haftpflicht- 
gesetze in den Vordergrund gestellten Gesichtspunktes der 
besonderen, für den Dritten weder vorkersehbaren, noch ab- 
wendbaren Gefahren, die darch die -in Thätigkeit gesetzten 
gewaltigen Naturkräfte verursacht werden, schon ans Gründen 
einer geradezu zwingenden Gesetzes-Analogie dem Haftpflicht- 
gesetze zu unterwerfen sein. Der Widerspruch zwischen dem 
Gesetze und den Errungenschaften der Technik wäre dann 
ein noch grösserer, ja geradezu vollständiger, wenn die da und 
dort schon in das Stadium ernsthafter Versuche getretanen 
Bestrebungen, auch anf Vollbabnen zum elektrischen Betriebe 
überzngehen, sich verwirklichen sollten, Das Haftpflichtgesetz 
vom Jahre 1569 mit den geiinderten Verhältnissen in Einklang 
zu bringen, ist der Zweck des vorliegenden Gesetzentwurfes.* 

„Der Entwurf beruht deshalb auf zwei Hauptgedanken, 
die beide nur eine streng consequente Fortbildung des Haft- 
pflichtgesetzes vom Jahre 1869 sind. Zunächst wird im $ 1 
ausgesprochen, dass es für die Frage der Haftpflicht keinen 
Unterschied begründen soll, ob eine Eisenbahn mit Dampf oder 
mit einer anderen elementaren Kraft betrieben wird. Die Recht- 
fertigung dieses Satzes liegt in voransgeschickten allgemeinen 
Bemerkungen, Haben auch derzeit neben den Dampfeisen- 
balınen nur die elektrischen Eisenbahnen praktische Bedentang, 
so empfiehlt es sich doch, hier zwischen den verschiedenen 
elementaren Kräften nicht zu unterscheiden, weil das Prineip, 
das eine gesteigerte Haftung rechtfertigt, hinsichtlich aller 
elementaren Kräfte das gleiche ist und es nicht abgesehen 
werden kann, ob nicht mit der Zeit auch sonstige elementare 
Krifte, die ja auf anderen Gebieten schon vielfach Verwendung 
finden, z. B, die Explosivkraft, in grösserem Umfange als bis- 
her dem Eisenbalınwesen ala Betriebskraft werden dienstbar 
gemacht werden. 

„Im $ 2 sind besondere Bestimmungen für Strassenbahnen 
getroffen. An sich wird die Haftung einer die Strasse be- 
nützenden Bahn der einer anderen Eisenbahn ganz gleich sein 
missen, Namentlich bei Kürperverletzungen und bei der 
Tödtung eines Menschen, die durch die Betriebskraft unmittel- 
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bar bewirkt werden oder in der Beschaffenheit der Betriebs- 
einrichtangen ihre Ursache haben — immer vorausgesetzt 
natärlich, dass es sich um eine Ereignung im Verkehre der 
Bahn handelt — wird die Strassenbahn keine günstigere Be- 
handlung beanspruchen können, Hier handelt es sich nicht um 
Momente, die der Strassenbahn eigentbümlich sind, vielmehr 
ausschliesslich um Ereignungen, die, wenn nicht einer der Be- 
freiungsgründe des Haftpflichtgesetzes vorliegt, unter der Ver- 
antwortlichkeit der Unternehmung eintreten. Aus dem doppelten 
Gesichtspunkte der billigen Vertheilung von Last und Vor- 
theil und des Antriebes zu weitestgehender Aufmerksamkeit 
und Vorsicht, der in der gesteigerten Haftpflicht gelegen ist, 
rechtfertigt sich bier die Gleichstellung der Strassenbalnen 
mit allen anderen Bahnen. Anders bei Ereignungen, die nur 
eins Folge des aus der allgemeinen Strassenbenützung sich 
ergebenden Verkehres sind, Die auf der Strasse verkehrende 
Bahn besitzt kein Monopol. Sie muss sich in den allgemeinen 
Strassenverkehr einfügen und wird durch diesen in der 
Führung des Betriebes wesentlich beeinflusst. Die ansschiless- 
lich hiedurch sich ergebenden Gefahren und eintretenden Er- 
eignungen sind nicht specifische Gefahren und Ereigaungen 
des Bahnverkehres, sie sind in gleicher Weise dem alige- 
meinen Strassenverkehre zuzurechnen. Der Entwurf nimmt des- 
halb Ereignungen, die nur eine Folge des ans der allgemeinen 
Strassenbenützung sich ergebenden Verkehres sind, von den 
Vorschriften des Haftpflichtgesetes zur Gänze aus und belässt 
sie in jeder Hinsicht unter den Normen des allgemeinen 
Schadenersatzes in Verbindung mit $ 19 der Eisenbalhn-Betriebs- 
ordnung vom 16. November 1851, R. G. Bl. Nr. 1 ex 1852. 
Nach Massgabe dieser Bestimmung haben die Eisenbahn-Unter- 
nehmungen nämlich für die durch eigenes oder durch Ver- 
schulden ihrer Beamten und Diener an Personen und Sachen 
zugefügten Beschädigungen zu haften.* 

„Die Bestimmungen des $ 3 haben den Zweck, den Ent- 
wurf mit dem Gesetze vom 20, Juli 1894, R. G. Bl. Nr. 168, 
betreffend die Ausdehnung der Unfallversicherung, in Ein- 
klang zu bringen. Die Einschränkungen, die durch dieses Ge- 
setz an dem Haftpflichtgesetze vom Jahre 1569 vorgenommen 
worden sind, müssen aus den Gründen, die hiefür bestimmend 
waren, auch bezüglich der durch den Entwurf angestrebten 
Ausdehnung des Haftpflichtgesetzes gelten. Auf der anderen 
Seite kann aber die Erweiterung von Unfall-Versicherungs- 
ansprüchen, die durch das Gesetz vom Jahre 1894 allen 
Personen gewährt wurde, denen nach dem Haftpflichtgesetze 
ein Entachädigungs- Anspruch zustehen würde, aus zutage liegen- 
den Billigkeitsgründen auch jenen Personen nicht vorenthalten 
werden, die nach dem Entwurfs einen Entschädigungs-An- 
spruch bätten und ihn nur in Hinblick auf den ihnen zu- 
stehenden Unfallversicherangs-Anspruch nicht erlangen sollen.* 

Der Tendenz dieses Entwurfes, der sich als eine vor- 
sichtige Weiterbildung des geltenden Rechtes unter Aufrecht- 
erhaltung seiner wesentlichen Grundlagen darstellt, ist ohne 
Zweifel zuzustimmen. Die Fassung im einzelnen scheint uns 
jedoch nicht ganz glücklich zu sein, da sie im $ 2 eine neue 
und zwar unerschöpfliche Quelle von sehr unerquicklichen 
Hattpflicht-Streitigkeiten eröffnet, deren censulstische Fassung 
niemals zu erreichen sein wird, Es darf freilich nicht 
verkannt werden, dass die Regelung der Haftpflicht der 
Strassenbahnen, welche, nebenbei bemerkt, durch die Vorlage 
zu einem nenen eisenbahnrechtlichen Begriffe werden, be- 
sonders schwer ist, 

Wir behalten uns vor, auf die Nenregelung der Haft- 
pflicht in einem besonderen Artikel zurückzukommen. 

ELEKTRISCHE BAHNEN. 

Elektrische Schnellbahnen. Die mit so viel Begeiste- 

rung, aber auch Skepticismus erörterte Frage des elektrischen 


Schnellbetriebes (200 St-Km.) soll demnächst in das Ver- 
suchsstadium treten, da die Berliner Studien-Gesellschaft für 
elektrische Schnellbahnen alles vorbereitet, um im Sommer 
mit den praktischen Versuchen beginnen zu können, 

Der Oberban der Militär-Eisenbahn, auf der die Ver- 
suche mit Genehmigung der Heeresverwaltung gemacht werden 
sollen, wird auf das sorgfältigste reguliert und an Stellen, 
wo es nothwendig erscheint, entsprechend verstärkt. Als Betriebs- 
strom ist Drehstrom von hoher Spannung, etwa 10.000 bis 
12,000 Volts, gewählt worden, der von drei oberirdisch ge- 
führten Kupferleitungen den Falırzengen zugeführt werden 
soll, Zwei Motorwagen werden beschafit, die mit den erforder- 
lichen kräftigen Maschinen ausgerüstet sind und Raum für 
mindestens 40 Personen haben. Als Grundlage für die Con- 
strnetion der Wagen und ihrer Ausrüstung ist angenommen, 
dass mit einer Geschwindigkeit bis zu 200 km in der Stunde 
gefahren werden kann. Dementsprechend wird jeder Wagen 
mit vier Motoren, die zusammen 1100 bis 3000 Pferdestärken 
abzugeben im Stande sind, ausgerüstet. Jeder Wagen soll 
22 m lang sein und ungefähr 90 t wiegen. Voraussichtlich 
wird noch im Laufe des Sommers mit Versuchen begonnen 
werden können. Es handelt sich dabei nicht allein darum, die 
Wagen und die elektrischen Einrichtungen für eine grosse 
Geschwindigkeit zu erproben, snndern es sind anch darüber 
Erfahrungen zu sammeln, wie sich der vorhandene Oberbau 
beim Betriebe mit schweren elektrischen Fahrzeugen und bei 
Anwendung grösserer Geschwindigkeiten als der bisher üblichen 
verhält und wie gegebenenfalls ein bhiefür geeigneter Oberban 
auszubilden sei. 

Sollten diese Versuche gelingen, woran zu zweifeln 
technisch und theoretisch ein Grund nicht vorliegt, so stehen wir 
unmittelbar am Beginn einer ganz nenen Aera der Personen- 
betörderung und in der Folge einer gänzlichen Umwälzung 
unseres Verkehrswesens. 


Die Nachtheile der Accumulatoren im Strassen- 
bahnbetriebe. Als Auszug seines umfangreichen Gutachtens 
über den Betrieb der elektrischen Strassenbahn in Berlin ver- 
öffentlicht Professor Dr, Roessler in der „Zeit 
schrift für Kleinbahnen* eine Darlegung der mit dam Wesen 
der heutigen Accumnlatoren verbundenen Umstände, die ihn 
für den Strassenbahnbetrieb in grossen Städten ungeeignet 
machen. Wir geben im Nachstehenden das Wichtigste dieser 
Darlegungen wieder. Das wechselnde Gewicht der Fahrgäste 
tritt auf der Fahrt mehr zurück, als man zunlichst glauben 
sollte, da es bei der schweren Bauart der neueren elektrischen 
Wagen gegenüber dem Wagengewicht verhältnismässig gering 
ist. Was die Strecke angeht, so ist neben ihrer Länge auch 
ihre ganze Eigenart von wesentlicher Bedentung, insbesondere 
das Vorlandensein von Steigungen oder Krümmungen ; denn 
die Bewegung über diese hinweg macht, wie die Beobachtung 
eines ziehenden Pferdes lehrt, einen wesentlich höheren Kraft- 
aufwand, also anch eine wesentlich gesteigerte Stromlieferung 
nothwendig. Schon eine Steigung von 1®/, erfordert bei voller 
Fahrt fast die doppelte Zugkraft wie die Fahrt auf der 
horizontalen Ebene. 

Jede Bremsung bedentet weiter eine Zerstörung der 
vorhandenen Bewegung des Wagens, also eine Zerstörung von 
Kraft, Infolge der Häufigkeit des Bremsens verbraucht ein 
Wagen in den belebten Strassen der Grossstadt also weit 
mehr Strom als ein anderer in den verkehrelosen Strassen 
der Kleinstadt. Selbst das unnütze Anziehen der Bremskurbel 
durch einen ungeschickten oder nervösen Führer kann, wie 
durch Versuche festgestellt worden ist, den Stromverbrauch 
wesentlich erhöhen. 

Am weittragendsten aber und leider auch am schwan- 
kendsten ist der Einfluss des Wetters und des dadurch er- 
zeugten Schienenzustandes. Leicht angefeuchtete, reine Schienen 
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lassen sich besser befahren als trockene; schmutzige leichter, 
wenn der Schmutz feucht und weich ist, so dass er von den 
Rädern beiseite gedrückt werden katn, als wenn er fest und 
trocken Ist und gleichsam in kleinen Bergen uud Thälern 
sich der Bewegnng des Wagens entgegensetzt, Der schlimmste 
Feind des Strassenbahnbetriebes aber ist der mit Sand ver- 
mischte, fest zusammengefrorene, harte Schnee, der den ganzen 
Vortheil der glatten Eisenschiene illusorlsch macht und dem 
Elektromotor des Motorwagens wie den Zugthieren des Pferde- 
babnwagens ungeheure Anstrengungen auferlegt. Sorgfältige 
Versuche haben ergeben, dass ein und derselbe Wagen nach 
einem heftigen Schneefall das drei- bis vierfache an Strom 
verbraucht als bei guten und glatten Schienen, ein Ergebnis, 
das wiederum dem anfmerksamen Beobachter der Zugthiere 
nicht wunderbar erscheinen kann. Dazu kommt, dass auch 
die Ladung der Aceumulatoren sehr durch die einen hohen 
Widerstand bietende Schnee- oder Schmutzschicht erschwert 
wird, so .dass dann der Kreislauf des Stromes, Contrale— 
Leitung— Acceumnlatoren—Räder— Schienen — Gentrale, durch 
sie zwischen Rädern und Schienen ganz unterbrochen wird. 

Das Reinigen der Schienen durch Salzetreuen ist bei 
starken Schneefällen und starkem Verkehr ungenügend, auch 
gefährlich für die Zogthiere, das durch Wegschaufeln oder 
-pflügen schwer durchzuführen. Die Vergrösserung der jetzt 
schon drei- bis viermal so grossen Batterien, als es für nor- 
malen Betrieb nöthig wäre, ist praktisch wohl unmöglich, und 
damit steht man den Betriebsstörungen bei Accumnlatoren- 
wagen nahezu hilflos gegenüber, 

Eine mit dem Aceumulatorenbetriebe verbundene recht 
bedeutende Unannehmlichkeit besteht in der schlechten, un- 
gleichen, zuckenden Beleuchtung des Wageninnern. In dem 
Augenblick, wo der Üontactarm von dem Oberleitungsnetz 
entfernt ist und die Lampen des Wagens von den Acenmula- 
toren statt von der Öberleitung gespeist werden, nimmt der 
Druck, mit dem die Elektrieität in die Lampen einströmt, ab; 
denn die Accumnlatoren vermögen nicht den gleichen Druck 
zu liefern, wie die Oberleitung. Die Helligkeit, mit der die 
Lampen brennen, wird dabei wesentlich geringer, wie sie auch 
in Gasbrennern mit dem Gasdrnck zugleich abnimmt, Dazu 
kommt, dass das Schalten der Führer an dem Fahrschalter, 
mit dem die Motoren angelassen werden und die Geschwindig- 
keit der Fahrt geregelt wird, den Druck der Elektricität 
ebenfalls beeinflusst und zwar weit mehr, wenn dieso von der 
verhältnismässig kleinen Aceumnlatorenbatterie geliefert wird, 
als wenn sie aus der grossen Centrale durch die Leitung 
herzuströmt. Mit der Hin- und Herbewegung der Fahrkurbel 
schwankt der Druck unaufhörlich auf und nieder, und die 
Folge davon ist ein beständiges, beim Accumnlatorenbetrieb 
weit mehr fühlbares Zucken des Lichtes, das umso störender 
wird, je mehr die Batterie durch eine liingere antomobile 
Fahrt schon entladen ist. Da diess mangelhafte Beleuchtung 
im Wesen des Accumnlatorenbetriebes liegt, ist sie durch 
keine Einrichtung zu verbessern. 

Professor Roessler spricht sich sowohl gegen den 
gemischten als auch gegen den reinen Accnmulatorenbetrieb 
aus und fasst sich dahin zusammen, dass der Acenmulator 
nicht in den Wagen, sondern in die Centrale gehört, wo er 
fest aufgestellt und zweckmässig behandelt, ein nusserordent- 
lich werthvoller und leistangsfähiger Gefährte der Dynamo- 
maschinen wird. Hier kann er alle Schwankungen der Strom- 
entnahme des Strassenbahnnetzes ausgleichen, indem er bei 
geringem Stromverbrauch den überflüssigen Strom in sich auf- 
nimmt und Ihn bei grossem Bedarf mit den Maschinen 
zusammen wieder hergibt. Die Maschinen bald belastend, 
wenn sie wenig Strom in das Vertlieilungsnetz zu liefern 
haben, bald ent)astend, wenn höberer Stromverbrauch eintritt, 
gleicht er deren Leistung aus, vermindert den Kohlenverbrauch 
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und macht die Anlage bei schlechtem Wetter zu höheren 


Leistungen fähig. 


Eine elektrische Bahn für den Güterverkehr in 
Gross-Berlin. In Gross-Berlin soll der „Nordd. Allgem. Ztg,* 
zu Folge die erste derartige Bahn im kommenden Frühling 
eröffnet werden, Die Linie wird den Bahnhof Rummelsburg 
mit Ober-Schöneweide verbinden und sind die Geleise auf der- 
selben bereits verlegt. 

Den Bau der Bahn übernahm die frühere Eigenthümerin 
der Linie, die Grundrenten-Gesellschaft, als Bedingung bei dem 
Verkauf von Grundstäcken zur Anlage von Fabriken auf dem 
rechten Spreeufer zwischen Berlin nnd Köpenick. Der Betrieb 
wird dnreh die Gesellschaft für den Bau von Untergrundbahnen, 
die auch Erbauerin und Besitzerin des Spreestunnels und der 
Berliner Ostbalınen ist, geführt werden. 

Zweck der mit der Normalspar von 1'435 m angelegten 
Batınlinie ist, die Güterwagen der Staatsbahnen vom Balın- 
hofe Runmmelsburg ohne Umladung in die Höhe der Fabriken 
an der Oberspree zu führen, 

Die Strecke wird mit einer elektrischen Öberleitung aus- 
gestattet, welche den Strom an die elektrischen T,ocomotiven 
abzugeben hat, 

Letztere, sowie die Ausrüstung der Strecke werden von 
der Allgemeinen Elektrieitäts-Gesellschaft ausgeführt. 


Elektrische Bahn Rom—Neapel. Die italienische Re- 
gierung hat das von den Ingenieuren Ferrara und Guerra 
in Neapel dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten unter- 
breitete Projeet, betreffend eine elektrische Babn von Rom 
nach Neapel, bereits genehmigt. Diese Bahnlinie soll unter 
möglichster Vermeidung von Curven und Steigungen nahe der 
Küste über Cancello, Mondragone, Minturno, Garigliano, 
Formia, Fondi Terracina und Cisterna führen. Eins Abzweigung 
von dieser Linie soll über Marano Quagliana nach der hoch- 
gelegenen königlichen Sommerresidenz Capodimonte gelegt 
werden, 

Die gegenwärtige Fahrzeit zwischen Rom und Neapel 
von 5'/, bis 7 Stunden wird durch den elektrischen Betrieb 
auf der neuen Linie auf 3 Stunden herabgesetzt werden, Die 
Kraftquelle für diesen Betrieb, der mit leichten, dicht auf- 
einander folgenden Zügen ausschliesslich für Reisende einge- 
riehtet wird, soll durch eine hydraulische Anlage erzielt 
werden. 


Eine Erweiterung des elektrischen Betriebes der 
Londoner Untergrundbahn ist bereits für die nächste 
Zukunft in Aussicht genommen worden, Der elektrische Betrieb, 
welcher bereits auf einem Theil der Untergrundbahn einge- 
führt ist, hat sich in London auf den unterirdischen Linien 
sehr beliebt gemacht. 

Ohne Zweifel ist dies auch die einzig geeignete Betriebs- 
art für Untergrundbahnen. Die Fahrt unter der Erde ist bei 
Dampfbetrieb unangenehm und ungesund. Immer oder meist ist 
der Tunnel verraucht, Der Ranch dringt in die Wagen ein, 
wird in Mengen von den Passagieren eingeathimet und über- 
zieht alles mit einer Schmutzechichte. 

Alle Versuche, die es anf eine ausgiebige Ventilation 
der Bahntunnels absahen, sind ohne befriedigendes Resultat 
verlaufen, 

Angesichta des Vortheiles des elektrischen Betriebes auf 
der betreffenden Umtergrandbahnlinie verpönen die Londoner 
nun die alten, mit Dampf betriebenen Untergrundbahnen immer 
mehr. Die Einführung des elektrischen Betriebes auf letzteren 
ist nanmebr für diese eine Existenzfrage geworden. 

Es besteht auch sehon die Absicht, zunächst die wichtigste 
und verkehrsreichste Strecke der Londoner Untergrundbahnen, 
die Metropolitan Distriet Railway, für den elektrischen Betrieb 
omzuwandeln, Leider stellt sich dieser Absicht eine bedeutende 
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Schwierigkeit entgegen, weil dieselben Tunnels auch von einer 
Anzahl von Fernbahnen benützt werden, welche dann ebenfalls 
auf diesen Strecken den elektrischen Betrieb aufnehmen müssten. 

Uebrigens besteht bereits in Amerika mancherorts die 
Einrichtung, dass die Dampflocomotive die Züge nicht in den 
Bahnhof einbringt und ebenso nicht aus diesem herausführt, 
sondern dass für diese Arbeit die erstgenannte durch eine 
elektrische Locomotive ersetzt wird, damit die Balhnhofhalle 
vom Rauch verschont bleibt. 


CHRONIK. 


Transporteinnahmen der k. k. Österreichischen 
Stastsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadt- 
bahn im Jänner 1901. Im Jänner 1901 hat sich im Per- 
sonenverkehre eine Einnahme von K 4,287.300 (4,709,500 
Reisende), im Güterverkehre eine solche von K 12,786.400 
(2,613.500 t) ergeben. Dis gesammte Einnahme beläuft sich 
mithin auf K 17,073.700, 

Hievon entfallen auf die Westlichen Staatsbahnen: im 
Personenverkehre K 2,844.400 (4,037.100 Reisende), im 
Güterverkehbre K 9,590.600 (2,150.000 t) und auf die Staats- 
bahnen in Galizien: im Personenverkehre E 1,442.900 
(672.400 Reisende), im Gfterverkehre K 3,195.800 (463,500 t). 

Gegen den Monat Jänner 1900 ergibt sich im Personen- 
verkehre eine Mehreinnahme von K 56.760 (-+- 393.123 
Reisende) und im Güterverkehre eine suleche von K 329.120 
(+ 213.701 t). . 

Von dieser Mehreinnahme entfallen im Personenverkehre 
auf die Westlichen Staatsbahnen K 40.773 (+ 381.441 
. Reisende), auf die Staatebahnen in Gulizien K 15.987 
(+ 11.682 Reisende). Im Güterverkehre dagegen ergibt sich 
das Einnahmenplus aus einer Mehreinnahme auf den West- 
lichen Staatsbahnen in der Höhe von K 384.580 (+ 227.211 t) 
und einer Mindereinnahme auf den Staatsbahnen in Galizien 
per K 55.460 (— 13.510 t) zusammen. 

In den Einnahmen der Westlichen Staatsbahnen sind 
jene der Wiener Stadtbahn mit inbegriffen. Dieselben betragen 
im Jänner 1901 im Personenverkehre K 295.500 (2,124.200 
Reisende), im Güterverkehre K 47.600 (17.700 t) und im 
Jänner 1900 im Personenverkehre K 236.082 (1,742.000 
Reisende), im Güterverkehre K 44.092 (13.600 t). 

Auf der Wiener Stadtbahn beträgt sohin die Mehrein- 
nahme im Personenverkehre K 59.418 (-+ 382.200 Reisende) 
und im Güterverkehre K 3508 (4100 t). 

Werden die Ergebnisse der Wiener Stadtbalın aus jenen 
der Westlichen Staatsbahnen ausgeschieden, so ergibt sich für 
letztere allein pro Jänner 1901 eine Einnahme von K 2,548.900 
(1,912.900 Reisende) im Personenverkehr und von K 9,543.000 
(2,132.300 t) im Güterverkehre und pro Jänner 1900 eine 
Einnahme von K 2,567.545 (1,913.659 Reisende) im Personen- 
verkehre und K 9,161.928 (1,909.189 t) im Güterverkehre. 

Auf den Westlichen Staatsbahnen, ohne die Wiener 
Stadtbahn, ergibt sich mithin im Personenverkehre eine Minder- 
einnahme von K 18.645 (— 759 Reisende) und im Güterver- 
kohre eine Mehreinnahme von K 381.072 (+ 223.111 t). Die 
Mindereinnahme im Personenverkehre erklärt sich durch den 
etwas schwächeren Fernverkehr, das Plus im Güterverkehre 
durch die Mehrbeförderung von Holz und Steinen, insbesondere 
aber von Kohle, von welcher im Jänner 1900 in Folge des 
Kohlenarbeiterstrikes bedeutend weniger verfrachtet wurde, als 
im gleichen Monate des vorangegangenen Jahres. 

Auf den Staatsbabnen in Galizien rührt das Plus im 
Personenverkehre ans dem etwas stärkeren Debergangsverkehre 
von und nach den Localbahnen ber, wührend das Minus im 


Güterverkehre anf die Minderbeförderung von Getreide und 
Holz zurückzuführen ist. 

Die Thätigkeit des Eisenbahn-Schiedsgerichtes. Zur 
Ergänzung wad theilweisen Berichtigung unseres Artikels 
„Zur Auflösung des Eisenbabn-Schiedsgerichtes* in Nr. 8 
unserer Zeitung geben wir auf Grund des Berichtes der 
Wiener Handels- und Gewerbekammer über ihre Sitzung 
vom 14. Februar 1901 die folgenden statistischen Daten 
wieder: 

Seit dem Gründungsjahre 1875 wurden im Ganzen 
162 Klagen überreicht, von denen 86 Fälle (53°/,) durch Schieds- 
spruch erledigt warden, und zwar 50 Fälle (58°/,) zu Gunsten 
der geklagten Transportunternehmungen, 36 Fälle (42°/,) 
zu Gunsten der klagenden Parteien; bei 15 Klagen (9";,) 
ergab sich die Inoompetenz des Schiedsgeriehtes, in 16 Fällen 
(10%/,) glichen sich die Parteien aus und 45 Klagen (28°/,) 
warden zurückgezogen. 

Dem eingeklagten Betrage nach hatten 39 Klagen 
(240/,) ein Punctum unter K 100, 105 (65°/,) ein solches 
zwischen K 100 und K 1000, 18 Klagen (11°/,) ein solches 
zwischn K 1000 und K 10.000 zum Gegenstande. Das 
kleinste Punctum betrug K 358, das grösste Mk. 8610. 

Die meisten Klagen (17) wurden im Jahre 18923 ein- 
gebracht, während im Jahre 1898 überhaupt kein Fall anhängig 
gemacht wurde; seit Geltung der neuen Civilprocessordnung 
(1. Jänner 1898) 8 Fälle, wovon auf das Jahr 1898 0 Fälle, 
auf das Jahr 1899 1 Fall und auf das Jahr 1900 7 Fälle 
entfallen. Im Durchschnitte wurden per Jahr 6%/,, Klagen 
vor dem Schiedsgerichte eingebracht. 

Schlesische Elsenbahnwünsehe. In ihrer Sitzung am 
12. Jänner dieses Jahres hat die Troppauer Handelskammer den 
Beschluss gefasst, wegen Ausbau des schlesischen Eisenbahn- 
netzes (sowie des Canalnstzes) an das Abgeordnetenhaus zu 
petitioniren, i 

Die Localbahnen, deren Ausführung verlangt werden 
soll, sind: 

1, Troppau—Grätz— Wigstadt] mit eventueller Abzweigung 
nach Wagstadt; 

2. Schönbrunn — Königsberg ; 

3. Chybi—Schwarzwasser ; 

4. Bennisch—Kriegsdorf ; 

5. Troppau—Piltsch zum Anschlusse an die von dort nach 

Bauerwitz zu führende Bahn; 

6. Poln,-Ostrau— Teschen ; 
7. Würbenthal—Zuckmantel ; 
8. Olbersdorf— Zuckmantel ; 
9. Frendenthal— Bautsch. 


Das schlesische Eisenbahnnetz würde durch den Ausbau 
aller dieser J,inien allerdings eine beträchtliche Ausdehnung, 
bezw, Dichte gewinnen. Bei vielen dieser Linien wäre jedoch 
auf eine Rentabilität wohl kaum zu rechnen, da sie einen zu 
unbedeutenden Localverkehr haben würden und als Durch- 
gangslinien viel zu wenig Concarrenzkraft besüssen, um nam- 
hafte Transporte, welche überdies zumeist den ohnehin nicht 
besonders rentablen schlesischen Staatsbahnlinien entzogen 
werden müssten, in Anspruch nelımen zu können, Wir be- 
zweifeln daher sehr, dass alle diese Wünsche verwirklicht 
werden. 

Bayerische Eisenbahnprojecte, In Bayern werden, 
wie die „Allg. Ztg.“ schreibt, verschiedene Projecte anf 
Fortführung bereits bestehender bayerischer Gebirgsbahnen bis 
zur Tiroler und Öesterreicher Grenze, bezw. auf Verbindung 
dieser Schienenwege mit den österreichischen Balınen erwogen, 
die zum Theile auch zur Verwirklichung kommen dürften. 
Betrachten wir die Verkehrsorte Bayerns, #0 finden wir eine 
Reihe von Local- nnd auch Hanptbalnen, deren Endpunkte 
grosse, verkehrsreiche Märkte, Ortschaften, auch Städte sind, 
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die (allerdings mit getheilten Interessen) sich mit der Frage 
einer Fortsetzung der Babn beschäftigen, weil das Hinterland 
eine solehe dringend anstrebt. Hier kommt zuerst, wenn wir, 
vom Osten der bayerischen Alpen beginnend, die bayerischen 
Grenzen überblicken, die Bahn Traunstein-Ruhpolding, deren 
Fortsetzung bis Reit im Winkel, bezw. Kössen und Kufstein 
erwogen wird, dann die Bahn Uebersee-Marguardstein, die 
zunächst bis Überwössen, später bis Reit im Winkel und 
eventuell bis Kössen, Walchsee und Kufstein gebaut werden 
will, ferner die Bahn Prien-Aschau, deren Weiterführung bis 
Sacharang ins Auge gefasst wird und die auch bis Niedern- 
dorf, Ebbs und Kufstein ausgebaut werden könnte, weiter die 
Bahn Holzkirchen-Schliersee mit Weiterführung bis Bayerisch 
Zell, bezw. von Miesbach aus bis Fischbachau, dann die Bahn 
Schaftlach - Gmund mit Fortsetzung bis Tegernsee und 
Krent in Betracht. (Diese Fortsetzung, und zwar zunächst bis 
Tegernsee, wird bis in einem Jahre wohl perfeet sein.) Es 
folgt hierauf die Bahn Holzkirchen-Tölz mit ihrer bereits 
mehrfach projectirten Fortsetzung bis Lenggries und Fall 
einerseits und nach Bichl andererseits, dann die Balın Mur- 
nau-Garmisch mit der schon viel besprochenen Fortführung 
nach Mittenwald-Zirl-Innsbruck (der kürzesten Verbindung 
Münchens mit Tirol und Italien) nebst dem Alternativproject 
einer Fernpassbahn, dann die Fortsetzung der Bahn Murnau- 
Oberammergau bis Trauchgau und Füssen, der Bahn Biessen- 
hofen-Füssen bis Reutte nebst Anschluss von der Pfrontener 
Bahn, endlich der Bahn Immenstadt-Sonthofen bis Hindelang 
und Schattwald und der Sosthofen-Oberstdorfer Balın in den 
Bregenzer Wald. Die Balın von Röthenbach bis Scheidegg ist 
bereits im Bau hegriffen, 


Die von manchen Seiten so sehr gewlinschte Bahn 
Berchtesgaden-Schellenbarg, Drachenloch-Salzburg, dürfte wohl 
aus verschiedenen Gründen nicht so bald zur Ausführung 
kommen. Es stehen ihr nämlich hauptsächlich Concurrenzrück- 
sichten der bayerischen Bahnen, Linie Salzburg-Reichenhall- 
Berchtesgaden, sowie die räumliche Unzulänglichkeit des Salz- 
burger Bahnhofes hindernd im Wege, 


Der Personenverkehr Berlins im Jahre 1900, Die 
Stadt- und Ringbahn, einschliesslich der Station Grunewald, 
beförderte 97,527,774 Personen gegen 94,870.081 im 
Jahre 1899, also mehr 2,657.693. — Die Strassen- und 
Pferdebahnen wurden von 280,349.160 Personen benutzt 
(gegen 244,633.937 im Jahr 1899). Von dieser Zahl 
beförderte die Grosse Berliner Strassenbahn 238,300.000 
(gegen 188,000.000 im vorhergehenden Jahre), über 13,000.000 
die Berlin-Charlottenburger Strassenbahn und die elektrische 
Strassenbabn Siemens & Halake, — Durch Omnibusse wurden 
80,568.714 Personen befördert gegen 75,178.403 im vorher- 
gehenden Jahre; der Verkehr ist um das Vorjahr um 
5,390,311 gewachsen. Die Hanptzahl der Beförderten, nämlich 
43,982,369, benutzten die Wagen der Allgemeinen Berliner 
Omnibusgesellschaft, deren Verkehr ein Mehr von 4,562.214 
Personen zeigt, die Neue Berliner Omnibusgesellschaft ist mit 
27,723.244 Personen vertreten, durch die Omnibusse des 
Berliner Spediteurvereins wurden 6,856.295 Personen 
(604.961 mehr als 1899) befördert, in den Wagen der 
Omnibuseompagnie Berlin fahren 1,434.668 Personen (192.204 
mehr als 1899), in denen der Berliner Omnibusgesellschaft 
211.445 (gegen das Vorjahr mehr 10.210) und in denen der 
Neuen Berliner Nachtomnibuslinie 360.693 (gegen 1899 mehr 
86.443) Personen, Zusammen wurden also 458,445.648 Per- 
sonen im Jahre 1900 in Berlin darch die Strassen- und 
Pferdebahnwagen, die Stadt- und Ringbahn und die Omnibusse 
befördert, das macht anf den Tag über 1,256.000 Personen. 
Der Verkehr wächst von Jahr zu Jahr, die Zahl der be- 
förderten Personen ist im Jahr 1900 um 43,763.227 gestiegen, 


das sind auf den Tag berechnet 119.900 mehr als im 
Jahr 1899, wo die Gesammtsaumme 414,682.421 betrug. 


Eine Schwebebahn Brüssel—Antwerpen ist von der 
Gesellschaft Cockerill in Concurrenz gegen das von der Firma 
Empain deponirte Project geplant. Die Gesellschaft will bei 
der niederländischen Regieraung um die Concession zur Er- 
richtung einer Schwebebahn nach den bekannten Langen'schen 
Patenten, die bereits vor längerer Zeit angekauft wurden, ein- 
kommen. 

Auf gleiche Weise wie bei der Barmen-Elberfelder 
Schwebebahn fiber der Wupper, soll hier die Trace über der 
Senne geführt werden, nnd zwar von der Mitte der Stadt 
Brüssel, der Place de Brouckere bis nach Sennegat, und von 
da über den direeten Weg von Malines nach Antwerpen. 

Dies Project bietet gegen jenes von Empain den grossen 
Vortheil, dass durch die geplante Constraction viele kosten- 
reiche und langwierige Arbeiten erspart werden, e0 dass man 
mit dieser Bahn rascher fertig zu werden gedenkt, als dies 
mit jener nach Empain der Fall wäre. 


Ein australisches Eisenbahnprojeet. Dem Parlament 
in Queensland ist vor Kurzem ein grossartiges Eisenbahnproject 
vorgelegt worden. Es handelt sich um den Bau einer Linie 
von Gladstone nach Rockhampton, wodarch eine Verbindung 
der beiden grossen australischen Bahnnetze hergestellt und 
Adelaide mit Rockhampton verbunden würde. Letztere beiden 
Städte sind voneinander 2200 Meilen entfernt. Das südliche 
Eisenbahnnetz mit 1523 Meilen würde sodann mit dem 591 Meilen 
umfassenden Centralnetz in Zusammenhang gebracht werden, 
Im Ganzen bestehen jetzt in Queensland Eisenbahnen in einer 
Länge von 2800 Meilen, Es lässt sich voraussehen, dass durch 
den Ban der neuen Linie eine ausserordentliche Entwicklung 
in wirthschaftlicher Beziehung in dem neuerschlossenen Gebiete 
sich vollziehen und der Güteraustausch zwischen den beiden 
Netzen einen grossen Aufschwung nehmen wird, Ebenso wird 
der Reiseverkehr zwischen Melbourne, Sydney und Brisbane 
einerseits und dem centralen und nördlichen Queensland anderer- 
seits schr gehoben werden, Der mit vielen Unannehmlichkeiten 
verbundene Verkelir zur See zwischen Adelaide und Rocklamp- 
ton liesse sich dann gänzlich vermeiden. „M. A. Z.* 


LITERATUR. 


Eisenbahn-Betriebsordnung. 12. Auflage, K. k. Hof- 
und Staatsdruckerei, Preis 40 h. Die Vorschriften der Eisen- 
bahn-Betriebsordnung vom 16. November 1851 haben im 
Laufe der Zeit, besonders in den Bestimmungen rein tech- 
nischer Natur, mannigfache Abänderungen erfahren. In der 
als 54. Heft der Handansgabe der österr. Gesetze und Vor- 
ordnungen erschienenen Ausgabe haben zur Vermeidung eines 
allzugrossen Umfanges vorzugsweise nur jene neneren Normen 
Berücksichtigung gefunden, welche die Bestimmungen der 
Eisenbahn-Betriebsordnung zum Theile ausser Wirksamkeit 
setzen, wogegen von der Einbeziehung solcher Vorschriften, 
welche die letztere lediglich ergänzen oder erläntern, in 
der Regel Umgang genommen werden musste. Am Schlusse 
sind die Bestimmungen des Strafgesetzes vom 27, Mai 1852, 
betreffend Beschädigungen und andere strafbare Handlungen 
in Beziehung auf Eisenbahnen und Staatstelegraphen, ferner 
die Bestimmungen, betreffend die Bestrafungen von Ueber- 
tretungen der Eisenbahn-Betriebsordnung durch die politischen 
Behörden, beigefügt. 

In der neuen (zwölften) Auflage sind alle seit der 
Herausgabe der letzten Auflage im Jahre 1899 eingetretenen 
Aenderungen aufgenommen, so dass sie die sehr wünschens- 
werthe Vollständigkeit und Uebersichtlichkeit bietet. 


Elektrische Schnellbahnen zur Verbindung grosser 
Städte. Von A. Philippi und G, Griebel. Berlin 1901. 
Polytechnische Buchhandlung A. Seydel. Preis 80 Pfg, 

Die Verfasser dieser Broschüre gehören dem technischen 
Ausschusse der im Jahre 1899 gegründeten „Studiengesell- 
schaft für elektrische Schnellbahnen* in Berlin an und wollten 
mit dieser Denkschrift weiteren Kreisen einen generellen 
Uebersichtsplan für eine elektrische Schnellbahn Berlin— 
Hamburg bekannt geben. Das kleine Buch wird allenthalben 
actuelles Interesse erregen. Es enthlilt eigentlich die grund- 
legende Initiative für die in Deutschland mächtig angewachsene 
Idee der elektrischen Schnellbahnen, Das Bedürfnis nach 
elektrischen Schnellbahnen, die, ich möchte sagen, ebenso wie 
die Locomotive, der Telegraph und das Telephon, einen Grad- 
punkt in der stets steigenden Cultur bilden werden, ist in der 
Broschtire nach der wirtbsehaftliehen und socialen Bedentung 





erörtert. Wir begegnen in jüngster Zeit derartigen Aus- 
führungen sehr hänfig und sie decken sich durchwegs in den 
socialökonomischen Erfolgen, welche der Errichtung von elek- 
trischen Schnellbahnen vorhergesagt werden. Neu sind die 
Grundsätze für die technische Ausführung, welche die Ver- 
fasser besprechen, wobei das specielle Project einer elektrischen 
Schnellbahnverbindung „Berlin—Hamburg“ im Auge gehalten 
wird. Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit ist mit 
minimum 200 km per Stunde angenommen. Hieraus entspringt 
eine ganze Reihe technischer Anordnungen jn den Bahn- 
anlagen, welche natürlich von denjenigen der Locomotivbahnen 
abweichen, 

Das Berlin—Hamburger Project enthält eine 15 m breite 
Dammkrone, was bei einer durchschnittlichen Höhe von 6 m 
eine untere Breite (inelusive Parallelwege und Gräben) von 
45--50 m ergibt. Wir recapitnliren diese Dimension, um 
damit auf die ausserordentlich grossen nothwendigen Grund- 
complexe hinzuweisen. Interessant ist auch der approximative 
Kostenanschlag, von dem wir Folgendes anführen wollen: Es 
berechnen die Verfasser 


die Grundeinösung . » » . . mit Mk. 18,500.000 
„ Erdarbeiten. . © 2 2 220090. 29,600.000 
Einfriedigungen . . . ni 250,000 


diversen Bauwerke (Durchlässe, 


Wegübersetzungen ete.) » »  11,000.000 
m Geleiseanlagen . . . 2... r  32,000.000 
„ Kosten des Verwaltungsgebäindes, 

der Werkstätten etc. . © x x 2... 1,500.000 
= Kosten der elektrischen Anlage *»  »  18,500,000 
„ Anschaflung von 80 Motorwagen „ „ 6,500.000 
„ Vorarbeiten, Bauleitung etc. re. 4,000.000 
„ Zinsen, Unvorhergesebenes . . „ „  18,150,000 


in Summe mit Mk, 140,000,000 

Es sind auf der 250 km laugen Bahn Züge mit je 
3 Motorwagen gedacht, welche ungefähr 800 PS Kraftaufwand 
erfordern, Bei einer Geschwindigkeit von minimum 200 km 
pro Stunde wird die Strecke in 1!/, Standen zurückgelegt. 
Es sind also bei 6 Minutenverkehr hin und zurück 25 Zug- 
grappen stindig unterwegs, welche sonach 20.000 PS erfordern. 

Die Rentabilitätsberechnung unter der Voraussetzung, 
das investirte Capital mit 5°/, zu verzinsen und unter der 
eines erheblich geringeren Fahrpreises als bei Locomotir- 
bahnen, ergibt die Notwendigkeit der täglichen Hin- und 
Herfahrten von 12.767 Personen. Auf jeden der 3,000,000 
Einwohner der beiden Städte Berlin und Hamburg müssten 
0°78 Fahrten hin nnd her entfallen. 

Eine Reihe von Studien, Berechnungen, Speeialfragen 
wollen die Verfasser im Concerrenzwege gelöst erhalten, 
Solche Preisfragen würden sich anf die zenauen Berechnungen 
des Kraftbedarfes für einen Motorwagen, auf die Construction 
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des Oberbaues, auf die Normalien für die Bauwerke, anf die 
elektrische Construction und Ausrüstung der Wagen, anf die- 
jenige der Leitungen ete, etc. beziehen. Die Coneurrenzpreise 
bezifiern die Verfasser mit Mk. 300.000. 

Die Studien für elektrische Schnellbahnen ergeben ein 
ganz ansserordentlich weites, interessantes Schaffensfeld für 
den Techniker. Es ist dies sicher keine illasorische Zukunfte- 
musik, Das Grosscapital und der forschende Ingenienr sollten 
auch bei uns in Oesterreich an dieses wichtigste moderne 
Problem herantreten, damit nicht später fremdes Geld und 
fremde geistige Kraft in unserem Lande die reichen Früchte 
hole, Die Broschüre sollte überall gelesen werden, B.K. 


G. Freytag’s Verkehrspian von Wien. Preis K 1.—, 
Verlag von G. Freytag & Berndt, Wien. 

Schon im Vorjahre haben wir diesen vortrefflichen Plan 
unseren Lesern aufs Beste empfehlen können. Die nens Anf- 
lage ist wieder musterhaft ausgeführt und hat einen überaus 
reichen Inhalt: 

Strassenverzeichnis, separater Uebersichtsplan, alle Ver- 
kehramittel und Verkehrslinien Stadtbahn, Dampfschiff, 
Tramway, Omnibus, Fiaker, Einspäoner, Post, Telegraplı, 
Telephon ete, — Hiäusernummern u. s. w. Die thätige Ver- 
lagsanstalt hat gleichzeitig eine Separat-Ansgabe des Planes 
mit Aufdruck aller Strassenbabnprojecte (auch 
Ritschl's Tracen:; Praterstern—Hernalser-Friedhof, bezw. 
Hetzendorf und Dr. Hillischer's Contactbahn) mit Angabe der 
Baujahre zu gleichem Preise herausgegeben, welcher durch 
verschiedene Darstellung alle fertigen, rückständigen und noch 
zu bauenden Linien enthält und eiu überraschend klares Bild 
des künftigen Verkehrsnetzes von Wien bietet. 

Die Handels- und Gewerbekammer für Schlesien 
1850— 1900, Troppau, Verlag der Kammer. 

Wie einige andere Kammern, so hat auch die Troppaner 
Handelskammer anlässlich ihres 50jährigen Bestandes eine 
Festschrift herausgegeben, welche in knappen Zügen ein 
interessantes Bild der vielverzweigten wirthschaftlichen 
Thätigkeit dieses Grenzlandes bietet. 

Nach einem Abriss der Geschichte der schlesischen 
Kammer sind folgende Zweige ihrer Thätigkeit behandelt: 
Eisenbahnwesen, Wasserbau, Strassenbau, Postwesen, Tele- 
graphen- und Telephonwesen, Zoll- und Handelspolitik, Ge 
werbewesen, Export, Ansstellungswesen, gewerbliches Bildungs- 
wesen, daran schliessen sich Mittheilungen über Stiftungen und 
Fonde der Kammer ete. und der Bericht über die am 1. De- 
cember 1900 stattgehabte Festsitzung, 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Zusammenselaung_ der Comites für das Clubjahr 1901. 
(Fortsetzung ron Nr. 12.) 

Exeursions und Geselligkeits-Comit&: Inspeetor 
Klein (Obmann), Ober-Ingenieur Spitzer (Obmaun-Stellvertreter), 
Ober-Oficial Fleischner, Secretäir Janisch, Inspector Köpes 
de Somoxy, Burean-Vorstand Kloaa, Ingenieur Kriser, Ober- 
Inspector Neblinger, Directionabeamter Ritter, Minist.-Vice- 
Seeretär Dr. Schlesinger, Coneipist Dr. Suchofaky. Cooptirt 
wurden in dieses Comit& die Herren: Concipist Dr. Burger, 
Secretär Dr. Feldacharek, Directionsbeamter Gersik, Direstions- 
beamter Handofaky, Directionsbeamter Moriz Hartinger, Bau- 
adjunet Robert Hartinger, Coneipist Dr. de Martin, Directions- 
beamter Übenaus, Secretär Dr. Prayon, Official Rosenberg, 
— Dr, Spitzer, Coutrolur Waldstein, Concipist Dr. 

euer. 


Daa illustrirte Prachtwerk „Die Pariser Weltausstellung In 
Wort und Bild* wurde uns zur Ansicht eingesendet und liegt im 
Lesezimmer auf, Dasselbe ist durch private Gefäligkeit anr für Club- 
mitglieder um den äusserst ermässigten Preis von 14 Kronen per Stück, 
auch gegen monatliche Theilzahlungen zu haben und nimmt An- 
meldungen zum Beruge das Clnbsecretarint entgegen. 


Spies & Co. 


B. 
or. Wien, V. Bezirk, #iraussangasss Nr. 16 
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K. k. Staatsbahndirection Wien. 


der Sommerfahrordnung auf den Looal- 
er k. k. Staatsbahnen nnd auf der Wiener 
Stadtbahn. 


&äm 1. Mai l. J. tritt auf den Localstrecken der k. k. Staats- 
bahnen und auf der Wiener Stadtbahn ein neuer Fahrplan in Kraft 
und ist hinsichtlich der einzelnen Strecken Nachstehendes zu bemerken : 

L Wien Westbahnhof—Neunlengbach: 

Es verkehren in jeder Richtung 25 Localztige, hievon swischen : 

Wien und Purkersdort und retour . . . . . 12 Züge 

Wien und Rekawinkel „ = Er 

Wien und Nenlengbach „ 5 ee 

Ausserdem verkehren via Hütteldorf-Hacking 15 directe Stadt- 
babnztge u. zw.: 

10 Züge nach Parkersdorf and retour 
8 „ „ BRekawinkel „ . 
2 „ „ Neulengbach „ „ 

Hiezu kommen ab 1, Juni noch ja weitere zwei directe Staät- 
babnzüge nach Purkersdorf und Rekawinkel and retour, 

I. Wien Kaiser Franz Josefsbahn—Tulln. 

‚ Es verkehren zwischen 
Wien—Kritzendorf und umgekehrt in jeder Riebtung . . . 8 Züge 
Wien—8t. Andrä-Wördern und umgekehrt in jeder Richtung 9 „ 
Wien— Tulln und umgekehrt in jeder Richtung . . . . . 
OL Obere und untere Wienthallinie, 


. Sämmtliche Wien verkehren directe von Praterstern 
bis are iger. und von Hütteldorf-Hacking bie Praterstern. 

Auf der oberen Wienthallinie verkehren in jeder Richtung 
176 Züge, auf der unteren Wienthallinie in jeder Richtung 140 Züge, 
mit einem Durchschnitts-Interrall von 6 Minuten. 

Der letzte Zug fährt um 11 Uhr 84 Min. Nachts von Prater- 
stern ab und findet in Meidling-Hauptstrasse noch Anschluss nach 
Heiligenstadt. 

IV. Gürtellinie. 


In jeder Richtung verkehren 102 Züge, von welchen je 
36 Züge tiber Meidling-Hanptatrasse directe bis Hütteldorf-Hacking 
und umgekehrt gefübrt werden. 
_ Der letzte Zug mit der Abfahrt von Heiligenstadt um 11 Uhr 
19 Min., sowie der letzte Zug in der umgekehrten Richtung mit der 
Ankunft in Heiligenstadt um 12 Uhr 80 Min. Nachts, haben in 
Meidling-Hauptstrasse beide Anschinss nach, respective von der oberen 
und unteren Wienthallinie. 
V. Vorortelinie, 
Auf der Vorortelivie trıtt ab 1. Mai eine Vermehrung von 
6 Zügen in jeder Richtung ein. 
VI Hauptzollamt-Meidling Südbahn—Hütteldorf- 


Hacking: 
Es verkehren 


Einfäbrun 
streoken 


von Hauptzollamt nach Hütteldorf-Hacking . . . 14 Züge 

nach Unter-Hetzendorf. .. x»: 222000. » 

nach Meidling Südbahnhof... 2.2 2 22.2. 10, 
In der umgekehrten Richtung: 

von Hütteldorf-Hacking - » : «22er ner 15 Züge 

von Unter-Hetzendorf . : » : 2 2 une Bi 

von Meidling Sudbahn . . .. 2er 20. «10 „ 


VI Donaulände und Donauuferbahn. 
Ab 1. Mai verkebren von Wien Westbahnhof 


nach Heiligenstadt und umgekehrt je . » . . .» - 7 Züge 
nach Kaiser-Ebersdorf und umgekehrt je. . . » - 1 Zug 
sach Unter-Hetzendorf und umgekehrt je .. . 4 Züge 
von Unter-Hetzendorf nach Wien Westbahnhof . . 5 Züge 


Ausserdem verkehrt je 1 Zug von Klein-Schwechat nach 
Heiligenstadt und umgekehrt. 

Eine Aenderung dieser Fahrordnung wird erst wit dem Tage 
der Betriebseröffoung der Donsucanallinie eintreten. 

Die näheren Angaben sind aus den Aushangfahrplänen zu 
entnehmen. 


Elbeumschlags-Verkehr mit Südwest-Russland. 
Ausserkraftsetzung von Fraochtsätzen. 


Mit 1. Juni 1901 treten die im Elbenmschlags-Tarife für Säd- 
west-Russland vom 1. October 1894, bezw. die im Nachtrage I zu 
diesem Tarifa für Getreide etc. (Ausnahms-Tarif Nr. 1) von Nadbrzeiie 


und Nadbrzeiie tranait nach den Elbenmschlagsplätzen enthaltenen 
Frachtsätze ausser Kraft. 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 





Priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Einladung 

zur seohsundvierzigsten ordentlichen Geneoral-Vorsamm- 
lung der stimmberechtigten Aotionäre der privilegirten 
österreiohisoh-ungarischonßtaats-Eisenbahngesellschaft 

am 22. Mai 1901. 
Die Herren Aetionfre werden hiemit zu der auf Grund des 
835 der Statuten anberaumten sechsundvierzigsten ordentlichen 
eneral-Versammlnng, weiche am 22. Mai 1801, um 10 Uhr Vor- 


mittags in Wien, im Administrationsgebäude der Gesellschaft, I. 
Schwarzenbergplats 3, stattfinden wird, eingeladen, 


Tagesordnung: 

1. Genehmigung der Jahresrechnung und des Rechnungsabschlusses 
für das Jahr 1900 und Bestimmung tiber die Verwendung des 
Reinerträgnisses. 

2. Theilweise Erneuerung des Verwaltungarathes. 


8. Wahl eines Revisions-Ausschusses zar Prüfung der Rechnungen 
des Betriebsjahres 1901. 





K. k. Staatsbahndirection Villach. 


Im Bezirke der k. k. Staatebahndireetion Villach gelangt in 
der Station Selzthal eine riugfürmige Locomotivremise für 5 Stände 
sammt Werkstättenanbaun und einer freistebenden Torfmull-Abort- 
anlage zur Ausführung und werden die bezüglichen Arbeiten im 
Offertwege vergeben. 

Die Bausumme für diese Objecte beträgt K 106.500, Die Vor- 
lage der Offerte hat bis 4. Mai 1901 bei der k. k. Staatebahndirestion 
Villach zu erfolgen. 

Nähere Bedingnisse sind enthalten in der Wiener Zeitnng, im 
Verordnnngsblatte für Eisenbahnen und Schiffahrt und in der Klagen- 
forter Zeitung. Auch können dieselben bei der k. k, Staatsbahn- 
direction Villach eingesehen warden, 


Bei der k. k, Stantsbahndirection Villach gelangt Altmetall- 
und Altmaterial-Verkauf zur Ausschreibung. Vorlagetermin der Offerte 
ist 80. April 1901 um 12 Uhr Mittags bei der k. k. Btaatsbahn- 
dirsctiou Villach. Nübere Bedingnisse sind in der Wiener Zeitung, 
im Verordnungablatte des k. k. Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schiffahrt und in der Klagenfurter Zeitung ersichtlich, sowie bei 
der k. k. Staatsbahndireetion Villach erhältlich. 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn. 


Mit 1. Mai I. J. wird auf sämmtlichen Linien der k. k. priv. 
österr, Nordwestbahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn und 
auf den in deren Betriebe stelienden Localbahnen ein neuer Fahrplan 
zur Einführung gelangen. 

Die wesentlichste Aenderang desselben ist die weitere Be- 
schleunigung der Nachtschnellzüge Nr. I und 2, wodurch die Ver- 
bindungen mit Dresden und Berlin wesentlich abgekürzt werden. 

Schnellzug Nr. 1 wird bei unreränderter Abfahrt von Wien 
um $ Uhr 30 Min. Abends in Dresden Hauptbahnhof statt 7 Uhr 
81 Min. schon 7 Uhr 12 Mia. Früh, in Berlin Anh. Bahnhof statt 
11 Uhr 02 Min. schon 10 Uhr 15 Min. Vormittags eintreten. 

Die Fahrtdauer Wien—Berlin beträgt demnach 12 Stunden 
45 Min. und hat dieser Zug von den Wiener Abendzügen die früheste 
Ankunft in Berlin. 

Schnellzug Nr. 2 wird von Berlin statt 6 Uhr 25 Min. erst 
6 Uhr 40 Min. Abends, von Dresden Hauptbabnhof statt 9 Uhr 
48 Min. erst 9 Uhr 54 Min. Abends abgehen und in Wien statt 
7 Uhr 50 Min. schon 7 Uhr 41 Min. Früh eintreffen. 

Die Fahrtdaner Berlin—Wien beträgt 12 Stunden 51 Min. und 
bat dieser Zug von den Berliner Abendzüigen, welche Früb in Wien 


‚ eintreffen, die späteste Abfahrt von Berlin. 
trapsit and für Eier (Aummalms-Tarif Nr. 5) von Uzortkow transit ' 


Die Fabrplan-Aenderungen bei den Personenzügen sind sowohl 
auf der Haupt- als auch anf den Nebenlinien ganz unbedeutende 
und sind deren Verkehrazeiten aus den bereits aflichirten Fahrplan- 
Plakaten, sowie aus dem verkäuflichen Tasebenfahrplanbüchel zu 


ersehen. 
Die Direetion. 


Gegründet 1730, Gegründet 170, 


Niederlage von Filz- und Seidenhüten 
Reise- und Touristenhüten 


GC. Messmer, Wien 


k. u. k. Bof-Lieferant 
VI, Mariahilferstrasse 71a Fabrik: 
Hötel Kummer VIl, Seidengasse 11 
empfishit sein reichhaltiges Lager 
von Hüten aller Fagons in bester Qualität. 
Mitglieder 5 Parsent Rabatt. 


. 
Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Maschineabau-Anstalt, Kesselschmlede, Elsen- und Metallgiesserel, 
Gussstablhütte In Plisen 
liefert Kiegrimaschinen mit#tahlrädern, Prosskörper der Ziogeimaschinen 
mit Spiralstäben zur Verhinderung der Drohung des Materials, Erhöhung dar Leistung 
and zum Bohuts on Abetlteung nach Patent L. Schmelzer, Magdeburg. Revetrer- 
Falzziegeipreasen, Kinriehtungen für Brranglalzziegel nach den Patenies der Gail- 
ihaler Gewerkschaft. Einriebtangen für Hartzerkleinerung. Stelubrecher, einge 

Maulgänge, Pendelmüblen, Transporteure, Elevateren, F tühle 


———— Specialität: Stirnräder mit gefraisten Zähnen. 








»® PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, L, Riemer lee 13. 
Inhaber: Jultus N Moeller : ‚George Hardy, 


ud in micha Teig Adr.: ‚Fagrineir W Wien. han Nr. 5209. 


= Leokandarfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CO I 
Eisengiesserei u, Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft I& 
Leobersdorf bei Wien. nr 


FABRICATION iR 
Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen |® 


aus Specialmaterial nach amerikanischem System für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
Speclal-Abtheilungen 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- | 


schleiferei-Anlagen 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 
Transmissionen aller Systeme, 
ABTH 3 LUNG 
elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen 


in Gleich-, Dreh- und Wechselstro 














* DER CONDUCTEUR“ ” 


Officislles Ooursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 
erscheint 10mol im Jahre. 
Asnderangmm, weiche zwischen den Krscheinungrierminen der 
Hefte alntreiun, erscheinen als Nachträge und werden den P. T, Harren 
Abonuenten graiis und framoo nachgalisferi — THa Theile: ch, 
Ungarn, Ausland sind eineain Idahar. — Pränumsratiose-Gehühr für das 
guose Jahr 19 K (mit franco Postrensendung). 
Binnebne Hafen IK 20 5, mit francn Pontrersendang I K 40 b,— Kleine 
Ausgabe mit inländischen Fahrptänen Preis 60 bh, france par Font 70 h- 
BE jdn Waagen Taı Dann Ama. Ai 
an m « 2. tan: können, jedoch 
jäbrig angenommen . erbliie per Pastauweirmng, da Technshne. 
Bendangen den Besug wesentlich verıbauern, 
Dis Yerlagshandlung R. v. WALDHEIM la Wien 
VI, Beidengasse 4. 
ia Expedition : 1. Schulei strasse 16. 


Maschinen- u. Waggonbau-Fabriks- 


Actien-Gesellschaft 
Wien, Simmering, 
vormals H.D. Schmid. 


Gegründet 1881. 


Maschinenbau: Alle Erzengnisse des „allgemeinen Kaschinen- 
bauss* 


al opeelliläl: sr: 


Waggonbau:» Deulinen, Schnuspdägn ig, aia 


ar und Krahne, 
ften-Maschinen, 
Hpräraulische Nietmaschinen, 
|— -Einrichtungen, 
rebscheiben u. Schiebebtihnem ete. ete, 





BEFFESSHEESSERSEEEENESEEEEENEEGSFER. 
Ankündigungen 


für die 


ÖSTERR. EISENBAHN -ZEITUNG 


sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 
des In- und Auslandes besorgt billigst die 


Annoncen-Expedition 
M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1YV. Bez, Favoritenstrasse Nr. 28. 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-KEisenbahnbennten. Prospecte werden 
auf Wunsch franeo zugeseindet, 








Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr, 15. 349. 


Eigenthum, Herausgabe und ke des Ulub 
Gstert. Eisenhabu-Beamten, 


Druck von R. Spies 4 Co, 
Wien, Y. Bezirk, Btraumeugusse Nr. Ib 


Oesterreichische 


Eisenbahn Zeitung 


Redaclion und Administration ı 
. Eschenbachgame 1 


assen-Conto des Club; 


dactions-Oomits fortgesstzten Tarife 
honoriert. 

Manuscripte werden nicht surlch- 
gestellt, 


ORGAN 
0 - Club teterreichischer" Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates, 


Abonnement isd, EUVOSEEN 


nl & Schurich im in. 
Einzelns Kummara % Heller. 
Offene Reclamationen portofrei. 





N® 14. 


Wien, den 10. Mai 1901. 


XXIV, Jahrgang. 





Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionsprels: pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Selte 30h. 





Schmalspur-Bahnen 


aller Art für Industrielle, sp und landwirihschaftliche Zwooke, 
für Hand-, Zugtbier-, Locomotiv- und elektrischen Betrieb liefern 
zu Kauf und Miethe 


Orenstein & Koppel 


WIEN, 1. Kantgasse 3. « PRAG, Mariengasse 41. 
(Ecke 7 Fichtegasse.) 


Stahl - Muldenkipplowriem von | Kräften für 


bis 20 Inhalt für Brd-, Biein-, Lelm- amei-, drei- und rierach 
% nd Benpeniinnieeiin,” * Karren aller Art. « 
Waldübanbnwagen zum Transport | Grubenschlenem nubst Kleinmaterial 
von Band- und ee shalle, 
10.000 kg Tragkraft. 
Warzen f. die Zliegel- u. Bteim- Pe. . Bremaber; 
gungen, 


Industrie zum Tiion- Transport u. zur | in allen Urössen und für alle 
Bafdı derung halbfertiger u. fartiger Steine, für Beil. oder 


Vermiethung ganzer Anlagen. — Finanzirung, technische 
Durehtührung und Ausführung von Kleinbahnen grösseren Umfanges 
für Personen- und Lastenbefürderung, mit Dampf- oder elektrischem 
| Betrieb. — Ausführliche Kataloge gratis und france.‘ 


Locomativ -Kesselrohr -Reinienngsapparat 


Patent In allen europälschen Staaten, 






















Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Kuss, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen, 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, 1X,. Kolingssso 3. 


Ersparnis an Feuerungs-Materi 








Oesterreichische 


Schuckert-Werke 


Wien, 11/7. Engerthstrasse 150. 
Elektrische Beleuchtung. 
Elektrische Kraftübertragung 


Dynamo - Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom uni 

ein- und melrphasigen Wechsetstrom (Drehstrom), Schalt ıpparate, 

Sicherungen, Bogenlampen, Messiustrumente, Wattstundenzähler 
(ysten Beh Sehuckert). 


Specilalltäten: Elektrische Strassenbahnen, Indnstrie- u. Gruben- 
bahnen, Locomotiven, elektrinche Betriebseinrichtungen für alle 
Indnstriezweige, Aufzüge, Ventilatoren, Pumpen u. s, w., Fahr- 
bare elektrische Bohrmaschinen. 


Eisenbahnfachmann, 


technisch u. commerciell gebildet, in Verwaltung u. Betriebführung gründlich bei 
wandert, tilch und enorgisch, mit den besten Beferonsen, übernimmt leitend, 
oder re ‚Sreitung bei Local- oder Btrassonbahnen. Gef. Zuschriften er- 
beten unter „M. an die Annoncen-Kxpedition M. Pezsonyl, Wien, IX, Hürlg. 5. 


AUEEUEEZESEEEKENEESSERBENEER SE, 
Ankündigungen 


Desterr. Eisenbahn-Zeilung 


sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 


des In- und Auslandes besorgt zu Original-Preisen die 
Annoncen-Expedition 


M. Pozsonyi, Wien, IX. Hürlgasse 5. 





"Bei grösseren Aufträgen entsprechende Rabatte. 





Leopolder & Sohn 


| Wien, II. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
| Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 
| Deekungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 

bahnen, Telegraphen-Batterien und Leltungsmaterlale, 
Wassermesser eigeneu Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 

prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, 














HUTTER & SCHRANTZ 


%. Hof- und 
Slebwaaren-, Drabtgewebe-Gellchle-Fahrik und und "Blech-Perforir-Anstalt 
WIEN, Mariahiit, Windmühlganse Kr. 18 u 13 und PRAn-BUBNa 


empfehlen sich zur Lieferung ron allen Arten Eisen- und Messing- 
äraht-Geweben und -Geflechten für das Eisenbahnwesen, als: 


Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdichtungsgewehe; 
ausserdem Fenster- und Oberlichten-Schutzgittern, patentiert 
gepressten Wurfgittern für Berg-, Koblen- und Hütteuwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
etapfehlenswert, sowie rumndgelochten und geschlitzten Elsen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen zu Sieb- und Sortiere 
Vorrichtungen, Drahtssilen, Patent-Stahl-Stachelzamndrähten 
und allen in dieses Fach einschlägi en Artikelo in vorzligliehster 
mat zu den eu den Dilligsten Preisen. 
Ferlamgen franze un graka 


In Vorbereitung! 
Unter Förderung des hohen k. k. Handels-Ministeriums : 


Ossterreichischer&geGentral-Kataster 


Ein vollständiges, nur auf amtlichen Daten beruhendes Adress- 
buch der sämmtlichen Handels-, Industrie- und Gewerbebetriebe 
Oesterreichs, 

Der amtliche Adressentheil des: 
Band I, Wien umfasst ca. 105.000 Betriebe, Ladenpr. geb. K 13.— 
„ U, Niederösterreich umfasst ca. 86.000 Betriebe, Laden- 
preis geb. K 14.60 
„ ZI, Oberösterreleh und Salzburg umfasst ca. 50,000 Betriebe 
Indenpreis geb. K 11,80 
‘IE Stslermerk umfasst ca. 47.000 Betriebe, Ladenpreis 
geb, 








r Y, Kärnten, Kraln umfasst ca. 38.000 Betriebe, Ladenprei 
geb. K 8.— 


„ YI, Küstenland, Dalmatien umfasst ea. 28.000 Betriebe 
Ladenpreis geb. K 6,60 

„ VIE, Tirol und Vorarlberg umfasst ca. 50.000 Betriebe, 
Ladenpreis geb. K 12.— 

„ VIII, Böhmen (2 hi Sn umfasst ca, 273.000 Betriebe, Laden- 


preis geb, K & 

„ IX, Mähren, Sehlesien umfasst ea. 112.000 Betriebe, Laden- 
preis geb. K 25,— 

r X, Galizien, en umfasst ca. 180,000 Betriebe, Laden 
preis geb. K 27.—. 


Complet K 160.—. Subseribenten des eompleten Werkes (10 Blinde 
erhalten 25%, Rabatt. 


Nach Erscheinen des Werkes tritt der volle Ladenpreis per 
K 160.— in Kraft. Ausser dem amtlichen Adressentheil enthält 
jeder Kronlandsband ein allgemeines alphabetisches Branchenre- 
glster, eine Kronlandskarte, sowieein vollständiges Ortsverzeichnis, 


MB Prospecot auf Verlangen gratis. 
Verlag des Oesterreichischen Central-Katasters 
Wien, IX., Hörlgasse 5, 


arnannaadahunun nn 


WIEN. 
| I, Graben, Palais Equitable 
Stadt-Nederlage. 


Yili/1 Langegasse Nr. 1 
Centrale. 


Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 
Sportklelder., 


BE eier nn Taniuuuetiterionisee (rumoe, u 





ul an 


LEERE - Maschinenfabrik 


„GANZ & 02. 


A| Eisengiesserei u. Maschinenfahriks-Actie-esellshaft 2 


Leobersdorf bei Wien. 
FABRICATION 
Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 
aus Specialmaterial nach amerikanischen System für den 


gesammten Eisenbahnbedarf, Industrle- und Klieinbahnen. 
Special- Abtheilungen 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
schleiferei-Anlagen 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 
Transmissionen aller Systeme, 
ABTE u LUNG 
elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen 


| Brankaer Eisenwerke 


Actien-Gesellschaft 


TROPPFPATD. 
Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilsteuerung 
und Präcisions-Schiebersteuerang mit Flach- und 
Rundschiebern, Luftpresser (Compressoren). 
Dampfkessel aller Systeme, Reservoirsund sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, Wasserhaltungs- und För- 
deranlagen, Aufzilge und Pressen aller Art, Dampf- 
pumpen, Kolben-, Plunger- und Centrifugalpumpen. 
Transmissionen, complete Anlagen und einzelne 
Theile in vollkommenster Ausführung, 
Schmiedeiserne Dachconstructionen, Vordächer, 
Wellblechdächer, Schubthore, schmiedeiserne 
Strassen- und Eisenbahnbrücken, Gehstege, Fagon- 
eisenfenster, Eisenthore, Stiegen-, Garten- und 
Grabgitter, Stalleinrichtungen etc, 
Baubeschläge in jeder gewünschten Ausführung, als 
Fenster- und Thürbänder, Fenstertriebe, Riegel, 
Einstemm- und Kastenschlösser, Ventilationsver- 
schlüssenebst sonstigen Schlosserund Blechwaaren. 
Erzeugung von Massenartikeln auf Form-Ma- 
schinen: Schachtrahmen, Säulen, Candelaber, 
Gitterstäbe, Canalgitter, Hydranten, Röhren etc. 
Ventilations-Dauerbrandöfen für jeden Brennstoff, 
Kachelofenthären in feinster vernickelter Aus- 
führang, Ofenvorsetzer, Öfentassen etc. 


BERERTEIEITEETTTTTTETTEDTEETTENESTTENTENTENT TTS TITTGTEETTETEITEHTETTE ECHTE 





Oesterreichische 


' Eisenbahn-Zeitung:. 


ORGAN 


des 
Olub österreichischer 


Eisenbahn-Beamten.: 





Ne: 14, 


Wien, den 10, Mai 1901. 


XXIV. Jahrgang. 








INHALT: Aufgaben der österreichischen Eisenbahn-Verwaltang. Von Dr. Franz Hilscher. (Portsetzung.) Ueber Betonbau. Von Ingenieur 


E.Ast. Wirkungen der sibirischen Eisenbahn 


seit 1895. 


— Chronik: Personalnachricht. Trausporteinnahmen der 


k. k, österreichischen Staatsbahnen und der vom Stante für eigene Rechnang betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener 


Stadtbahn im Fehruar 1901. 


Die Unfälle auf den österr. Eisenbahnen im Februar 1901. Amerikanische Maschinen. 


Project einer Ueberbrückung des kleinen Belt. Eilsäge für den Export von Getreide in Russland. Eisenbahnen in den 
Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1900. Das Eisenbahnwesen in Japan. Die Baikalsee-Fähre. Eisenbahnschwellen aus 
Gavabotoholz. — Literatur: Uebersichtskarte der Verwaltungsbszirke der königlich preussischen Eisenbahn-Direetionen. 


Der Eienbabngüterverkehr. Feldmessen und Nivelliren, Tramway-Führer fär Sydusy. 


arte der Umgebung von Baden. 


Die Haudels- und Gewerbekammer in Prag. — Clubnachrichten: Ankindigung der Maifabrt. Ausgeschiedene, mit Tod 


abgegangene Mitglieder. Aufgehobene Begünstigungen. 





Aufgaben der Österreichischen Eisenbahn- 
Verwaltung. 
Von Dr. Franz Hilscher. 
(Vortsetzung.) 

Durch eine von der Regierung weiters vorgeschlagene 
Verbindungslinie Assling—Klagenfurt (51 km) vom süd- 
lichenÜheile der besprochenen Strecken*)zuder bestehenden‘ 
von Wien ausgehenden südwestlichen Radiallinie Wien— 
Villach bezw. Klagenfurt soll gleichzeitig auch eine zweite 
nordöstliche, ausschliesslich in der Hand des Staates be- 
findliche Zufuhrlinie für Triest geschaffen werden. Sie soll 
bestehen aus den Strecken Triest— Görz— Assling—Kla- 
genfurt — Glandorf — Selzthal — Wien. Die Entfernung 
Triest— Wien über diese Linie wird 666 km**) und über 
Assling—Leoben 558 km betragen, gegen 595 km der 
bestehenden Verbindang über Marburg—Graz und gegen 
761 km via Diyacca, Taıvis, Selzthal und 704 km über 
Udine, Tarvis, Selzthal. Wien—Venedig über Leoben, 
Assling, Cervignano wird 641 km betragen, wovon 
531 km auf österreichischem Boden liegen, gegen 634 km 
der bestehenden Verbindung über Leoben— Pontebba, 
wovon jedoch nur 440 km auf österreichischem Boden 
liegen. 

Linz—Triest (k, k. Stb.) über Steyer, St, Michael, 
Tarvis, Laibach, Herpelje (die gegenwärtige Verbindung) 
beträgt 702 km und wird via Assling 607 km betragen. 
Durch den Bau der Pyhrmbahn wird die Strecke auf 
534 km verkürzt werden. 

Die durch die Pyhrnbahn hergestellte Verbindung 
mit Oberösterreich und Böhmen stellt die von uns theo- 
retisch postulirte nördliche Zufuhrlinie Triest dar. 


*) Siehe Nr. 9 dieser Zeitung vom X. März a. co. 

**) Ich wiederhole die Bemerkung, dass ich überall Tarifkilo- 
meter laut Angabe der der Regierungsvorlage beigegebenen Karte 
der Attractionsgebiete von Triest, Venedig etc. nc'ine. 





Die Verbindungsstrecke Klagenfurt—Assling ist als 
Glied dieser nördlichen Zufahrlinie nothwendig und ge- 
rechtfertigt. Würde sie lediglich als Glied der zweiten 
nordöstlichen Linie fungiren sollen, so müsste vom 
Standpunkte der theoretischen Netzes 
construction gesagt werden, dass sie als solche 
keinen Werth hätte, da diese zweite. Verbindung mit 
Innerösterreich (hauptsächlich Wien) gegenüber der be- 
stehenden viel zu lang wäre. Diese Verbindungsstrecke 
kommt als Glied der zweiten nordöstlichen Zufuhrlinie 
nur als Verbesserung der Verbindung via Leoben in Be- 
tracht, aber mit voller Wirkung auch nar dann, wenn wir 
uns den Staat bereits als alleinigen Besitzer sämmtlicher 
Bahnen vorstellen. 

Die nördliche Zufuhrlinie wird sich aus folgenden 
Strecken zusammensetzen: Triest—Assling (bis hieher 
gemeinsam mit der nordwestlichen Linie) —Klagenfurt, 
(Neubau) Klagenfurt—Selzthal (bestehende Strecke), Selz- 
thal—Klein-Steyerling (Neubau), Klein-Steyerling—Linz— 
Budweis etc, (bestehende Strecken). Eine wesentliche Ver- 
besserung bei dieser Linie könnte noch durch die Ein- 
schaltung der Linie St. Georgen—Rottenmann erzielt 
werden, wodurch die Strecke Unzmarkt—Selzthal von 
121 km (über St. Michael) auf 87 km verkürzt würde. 

Die Entfernung Linz — Unzmarkt, gegenwärtig 
307 km, würde durch die Pyhrnbahn und die Rotten- 
mann-Linie auf 200 km, Linz— Triest durch diese beiden 
Linien und die neue Linie Klagenfüort— Triest von 
702 auf 500 km verkürzt werden. 1 km Wegkürzung 
Linz—Unzmarkt käme auf K 485.981 zu stehen, was 
sich fast mit den Kosten der Wegkürzung Klagenfurt— 
Assling von K 480.392 deckt, 

Die Rottenmanner Linie, welche in der Regierungs- 
vorlage nur als Glied der nordwestlichen Zufahrlinie 
(Triest—Salzburg) in Betracht gezogen wurde, dürfte 
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daher in der hier vorgeschlagenen Beziehung als Glied 
der nördlichen Linie neuerlichen Studien zu unterziehen sein. 


Diese nördliche Triester Zufuhrlinie fällt auch 
zusammen mit der theoretisch postulirten Verbindung der 
böhmischen, oberösterreichischen, kärntnerischen und 
küstenländischen, politischen Nebencentren. 

Vom Standpunkte der Wegkürzung aus betrachtet, 
entsprechen also auch die von der Regierung vorge- 
schlagenen Strecken Assling—Klagenfurt und die Pyhrm- 
balın in hohem Masse dem Zwecke der Verbesserung der 
nördlichen Zufuhrlinie. Triest — Westösterreich — Süd- 
deutschland und Triest— Oberösterreich — Böhmen erhalten 
also durch die Linien der zweiten Eisenbabnverbindung 
mit Triest in der That erst leistungsfähige, verkehrs- 
mögliche Verbindungen, die Relation Triest — Inneröster- 
reich wird der ausschliessliichen Einflusssphäre der 
Staatseisenbahnverwaltung durch eine unabhängige, wenn 
auch etwas längere Linie unterstellt. 


Es handelt sich nun, nachdem vom Standpunkte der 
Richtunggebung der geplanten Ergänzung unseres Eisen- 
bahnnetzes unbedingt zuzustimmen ist, noch um die Be- 
dürfnisfrage. Denn ich habe schon in meinem ersten 
Artikel (Nr. 9 d. Z. vom 20. März a. c.) den Satz auf- 
gestellt, dass die Frage, ob eine conerete Linie über- 
haupt und wie sie gebaut werden solle, nur nach Mass- 
gabe des staatswirthschaftlichen Bedürfnisses beantwortet 
werden dürfe und könne. 


Um unser Netz bis zu seiner idealen Vollständigkeit 
auszubauen, bedürfte es ausser den von der Regierung 
vorgeschlagenen, noch sehr vieler Linien, für die alle 
Gründe der Wegkürzung ete. vorgebracht werden künnten ;*) 


*) Was an „Bahnprojecten“, die sämmtlich „von dringendster 
Nothwendigkeit“ sind, geleistet werden kann, zeigt der Wanschzettel, 
den unsere Abgeordneten seit Einbringung der Inrestitionsvorlage 
auf den Tisch des Hauses niedergelegt haben und der im Zwammen- 
balte mit den verschiedenen Canalprojeeten anf ein wahres Eisenbahn- 
und insbesondere Canalfieber in den weitesten Kreisen achliessen 
lässt. Niemand aber zerbricht sich den Kopf damit, wie unser anch 
finanziell abgehetzter Staat alle mit diesen tausend Projeeten ver- 
bundenen Lasten tragen soll? 


Gebaut sollen also werden, ohne Garantie für Vollständigkeit 
der Liste, natürlich alles mit ausgiebiger staatlicher Unterstützung : 
Troppau--Gräts— Wigstadt), Verbindung Dalmatiens mit Bosnien, 
Ansbaa der Aspangbahn, Neusattel--Landesgrenze, Kernhof— Terz — 
Mariazell, Tans—Tachan, Tültsch—Zlabings— Vöttau, Zwickau— 
Gabel, Böhmisch Leipa—Steinschönau, eine Bahn über den Radl 
(Wies— Unterdraubarg), Altstadt—Hannsdorf, Zöptau—Bönerstadt, 
Lemberg — Winniki — Praemyalanw -Brzefany, Spalato — Arzano, 
Hütteldorf— Königstetten—8t. Pölten Harlaud, Freistadt Harrachs- 
thal— Gmünd, Leonfelden— Urfahr-—Linz oder Freistadt, eine Zweig- 
babn von der Miillkreisbahn in den Böhmerwald, Fortsetzung der 
Mühlkreisbahno nach Bayern, Sebnitz— Nixdorf, Mondsee—Steindorf, 
Lemberg— Kamionka—Stojanow, Waidhofen a. T’h,—Zlabings, Meran — 
Mals, Hirpelje—Sapjane, Treffenu—Joachimsthal, Aussig— Peterawald, 
Elekir. Wien—Pressburg, Grammat— Neusiedl über Baden zur West- 
bahn, Sereth—Sinoritz, Dentsch-Beneschan—Gratzen, Eindenz— 
Sehrunz, Wesely a. M.--Velka, Fortsetzung der Linie Gürz—Haiden- 
schaft durch das Wippachtbal, Elektr. Trento—Mal6, Kaadener Local- 
bahnen, Oujezd—Luhacovrie, Weiss—Krainer Bahnen, Vintschganbahn 


ob aber diese ideale Vollständigkeit, bezw. die einzelnen 
Ergänzungen nöthig und staatswirthschaftlich nützlich 
sind, das ist eine andere, bei den meisten solcher „Er- 
gänzungen* direct zu verneinende Frage. 

Die Frage ist also für die vorgeschlagenen Linien 
so zu stellen: Bedarf unsere Volkswirthschaft, unsere 
Handelspolitik dieser neuen Linien nach Triest ?*) 

Ist der Grund des Bedürfnisses mangelnde Leistungs- 
fähigkeit der bestehenden Linien in Bezug auf Schnellig- 
keit, Bewältigung der Massen, auf die Transportpreise, 
oder ist latenter Verkehr vorhanden, der nur auf den 
neuen Linien möglich ist? Welche nützlichen und schäd- 
lichen Rückwirkungen werden die neuen Linien auf die 
bestehenden Verkehrswege und auf die eingelebten Ver- 
kehrsverhältnisse ausüben ? 


In diesem weiten, das ganze Reich berücksichtigenden 
Umfange ist also die Frage zu stellen, nicht aber, wie 
es bisher fast allgemein geschehen, lediglich mit Rück- 
sicht auf Triest, Die Regierungsvorlage nimmt wohl in 
ihrer Totalität den richtigen Standpunkt der allgemeinen 
Reichsinteressen ein, doch wird er zu wenig scharf 
hervorgehoben, so dass auch sie in vielen Theilen den 
Eindruck macht, als handelte es sich um eine blosse 


Brotins—Seletin—Iswor, Meran— Mals, Corviguano—Aguileja, Belre- 
dere — Grado, Weckeladorf — Trantenau, Zuckmantel — Olbersdori, 
Lavamünd— Klagenfurt, Rzeszow—Rozwadow oder Nisko, Madnnic- 
Imotski oder Ljnbuiki—Capljina, Beraun— Duinik, Petersdorf— Wir 
kelsdorf, Krems — Grein, Mals—Landeck, St. Lacia— Tolmein—Unter- 
bretb, Zwetti— Ybbs—Amstetten, Komotau—Postelberg, Innsbruck— 
Seefeld—Landesgrenze, Arlbergbahn— Rentta, Fehring—Radkersburg, 
Schönbrann— Königsberg, Skotschan — Schwarzwasser— Landeagrenss, 
Friedland — Althammer—Bielabrücke, Sternberg—Römerstadt, Lins— 
Peuerbach, Podgörze — Myslenice—Lubien, Weseritz—Tepl, Litachau — 
Neubistritz. 

Unter diesen Projecten befinden sich einige ältere, weiche 
lediglich urgirt wurden. 

Einiges dieser Linien »ind bereits in die am 26. April einge 
brachte Regierungsvorlage über die Sicherstellung einer Reihe von 
Loealbahnen aufgenommen, 

Nach dieser Vorlage sollen in den nächsten Jahren gebaut 
werden: Wallern—Brandhänser (28 km}, Rakonit«—Laun (45 km), 
Saaz—Tischnowitz (62 km), Hartberg— Friedberg (27 km), Trient— 
Mal& (61 km), Sudomer—Alt-Paka (76 km), Kuttenberg— Zrud (35 km), 
Kaadener Localbabn (33 kn), Böhmisch Leipa—Steinschönau (22 km), 
Peteradorf— Winkeladorf (13 km), Haunsdorf--Mähr. Altstadt (10 km), 
Neumarkt—Suchahora (22 km), Prereworsk—Bachocz (47 km), 
Gmitnd— Gross-Gerungs (45 km), Kornenburg—Erustbrunn (80 km), 
Gäuserndorf—Gaunersdorf (22 km), Mank—St. Leonhard (8 km) 
und die $tubeithalbahn (19 km), zusammen 605 km, ınit einem Bau- 
anfwande von 728 Millionen Kronen. 

*) Man wird mir vielleieht einwerfen, das zuerst die Bedürfnis- 
frage zu beantworten sei, und dass sich daran die Aufsuchung der 
glinstigsten Richtung der Bahn anzuschliessen habe. Das ist, went 
an unter letzterem die technische und commercielle Tracirung im 
einzelnen versteht, wobl richtig. Bei meinen vorliegenden Ausführungen 
baudelt es sich jedoch darum, ein allgemeiu theoretischen Gesichts 
punkten entsprechendes Netz zu postuliren und dann zu untersuchen, 
welche Linien dieses Netzes durch coneret vorliegende Bedürfnisse 
gerechtfertigt und daber zu banen seien, Dem thatsächlichen Baue 
einer solchen als bauwürdig erkannten Linie müsste natürlich noch 
die technisch-eommercielle Tracirang vorangehen, 
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Hilfsaction für Triest, Durch diese Localisirung, richtiger 
Herabdrückung der Frage sind Jahrzehnte lang und auch 
gegenwärtig sehr viele falsche Beurtheilungen und Wider- 
stände hervorgerufen worden, welche ihren Urgrund in 
dem leider bei uns, wie anderwärts, in lebhafter Blüthe 
stehenden Laster des provinziellen Neides haben und 
welcher die berüchtigten „Compensationen® verlangt, 
wenn er nicht überhaupt alles Schaffen verhindert. 

Wäre das ganze, imposante Projeet lediglich eine 
Hilfsaction für Triest, so müsste freilich jeder Unbefangene 
ein entschiedener Gegner der Sache sein. Denn so reich 
ist Oesterreich nicht, als dass es 180 Millionen für eine 
einzelne Stadt opfern könnte. So steht aber die Sache 
nicht. 


Die Beantwortung unserer richtig gestellten Frage 
war vor vier Wochen noch wesentlich leichter als heute, 
da die Wasserstrassenvorlage eine ganz neue verkehrs- 
politische Situation geschaffen hat. Denn darüber kann 
gar kein Zweifel bestehen, dass der Verkehr nach dem 
Süden, also Triest, relativ noch mehr zurückstehen wird, 
sobald einmal alle von der gegenwärtig herrschenden 
Hochgluth des Canalfiebers verlangten Wasserstrassen 
ausgebaut sein werden, da sie alle den wirthschaftlich 
und finanziell ausschlaggebenden Verkehr mit Ausnalıme 
von Kohle noch mehr den leistungsfähigen und bereits 
mit allen persönlichen und sachlichen Erfordernissen des 
grossen internationalen Handels ausgerüsteten Häfen 
Dentschlands zuführen oder auf die Donau ablenken 
werden. 

Die Eisenbahnvorlage, bei deren Conception eine 
ganz andere verkehrspolitische Situation herrschte, wird 
in Folge der gänzlich geänderten Voraussetzungen von 
der Regierung, selbst wenn sie unverändert angenommen 
werden sollte, wohl noch einem eingehenden Studium 
unterzogen werden müssen, wobei die Rückwirkungen der 
geplanten Wasserstrassen aufs genaueste zu verfolgen 
sein werden. Durch die neue Wasserstrassenvorlage ist 
also der staatlichen Eisenbahnverwaltung eine neue, 
ungeheuer schwere Aufgabe zugewachsen, weil ihre Con- 
sequenzen sich auf alle Zweige der Eisenbahnpelitik er- 
strecken. 


Wir wollen und können heute und hier zur Beant- 
wortung unserer Bedürfnisfrage nur einige allgemeine 
Erwägungen anstellen, und zwar zunächst unter 
der Voraussetzung, dass die Wasser- 
strassen nicht gebaut werden, also unter 
Annahme jener Situation, unter welcher die Regierungs- 
vorlage entstanden ist. 

Zur Beantwortung unserer Bedürfnisfrage brauchen 
wir nur auf den Ausgangspunkt unserer Erörterungen 
zurückzugehen, wonach für die nächsten Jahrzehnte die 
Handelspolitik das gesammte Staatsleben beherrschen 
wird, weshalb selbstverständlich auch die Eisenbahnen, 
als eines der mächtigsten Werkzeuge der Volkswirtl- 
schaft, in ihren Dienst zu stellen sein werden. 


Die handelspolitische Situation lässt sich heute 
bereits mit ziemlicher Sicherheit in den grossen Zügen 
voraussehen. Sie wird von zwei überwiegenden That- 
sachen beherrscht werden: von der Abwehr eines handels- 
politisch coalirten Europa (vielleicht mit Ausschluss 
Englands) gegen die Agrar- und Industrieconeurrenz 
Amerikas, und von der Expansion der europäischen 
Industrie und des Handels nach den weiten Gebieten des 
Morgenlandes und Ostafrikas. Für unsere concrete Frage 
ist die zweite Thatsache ausschlaggebend, da sich unser 
aus Amerika (und vielleicht auch aus England) zurück- 
gedrängter Export in diese Länder wird erstrecken müssen, 
und da wir von da her die Rohproducte der Industrie 
und die sogenannten Golonialwaren werden beziehen 
müssen. Mit denselben Gegenden ‚wird sich auch der 
deutsche Export und Import abspielen, namentlich, 
wenn die deutschen Bestrebungen auf handelspolitische 
Gewinnung Kleinasiens erfüllt werden und insbesondere 
wenn die Bagdadbahn zu Stande kommen sollte. Für diese 
handelspolitische Situation, die nach menschlichem Eı- 
messen sicher eintreffen wird, heisst es Vorsorge treflen, 
indem wir unsere für diese Situation günstige geogra- 
phische Lage durch den Ausbau unserer Verkehrsmittel 
noch so viel als möglich verbessern, 

Für diese Richtung des internationalen Handels 
ist zweifellos unser Eisenbahnnetz nicht entsprechend 
eonstruürt, da ihm die kürzesten Zufuhrlinien 
aus unseren und Süddeutschlands Industriegegenden nach 
dem Meere fehlen. Für den zukünftigen eigenen und den 
Transitverkehr mit Deutschland sind daher die vorge- 
schlagenen Linien, die nordwestliche und die nördliche 
Verbindung Triests mit dem Hinterlande, eben weil sie 
die kürzesten Zufuhrlinien bilden, eminentes Lebens- 
bedürfnis, für welches jetzt schon vorgesorgt werden muss, 
da sich derartige Bauten ja nicht im Handumdrehen her- 
stellen lassen. 

Für den gegenwärtigen Verkehr, selbst wenn er um 
100%/, steigen sollte, ohne diese handelspolitische Per- 
spective wäre allerdings mindestens die nördliche Linie 
nicht nothwendig, denn der heutige Verkehr mit Nord- 
steier, Oberösterreich, Salzburg, Böhmen und Theilen von 
Niederösterreich lässt sich unbestreitbar mit Leichtigkeit 
auf den bestehenden Linien abwickeln, da man ja, wenn 
schon besondere Massnahmen für ihn nothwendig sein 
sollten, bis zum Betrage der für die neuen Linien noth- 
wendigen Gelder in anderer Weise (Tarifnachlässe, directe 
Züge, etc.) vorsorgen könnte. 

Aber auch die südlichen Strecken (Villach— bezw. 
Klagenfurt— Triest) liessen sich durch Ausgestaltung der 
bestehenden Linien und tarifarische Einrichtungen ersetzen, 
so dass lediglich die Tauernbahn als auch für den gegen- 
wärtigen Verkehr unentbehrlich zu bauen wäre. 

Doch darf — wenn Regieren Voraussehen heisst — 
unsere Regierung auf diesem engen Gesichtskreise nicht 
beharren, sie muss für die nach Ansicht aller mass- 
gebenden Handelspolitiker gar nicht mehr ferne Zukunft 
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sorgen, in welcher Oesterreich wieder das Durchfuhrland 
par excellence Europas nach dem ÖOriente sein und sein 
eigener Export- und Importverkehr so gestiegen sein wird, 
dass dann die eine gegenwärtig bestehende Linie weder 
in Bezug auf Schnelligkeit, noch Bewältigung der Massen, 
noch auf Transportpreise ausreichend sein wird. 

Wirbeantworten also unsere Frage, 
ob die neuen Linien nach Triest notlh- 
wendig sind, mit einem entschiedenen Ja 
und zwar für den latenten, innaher Zu- 
kunft jedoch activen Verkehr Oester- 
reichs and Deutschlands mit demÜOriente. 
Sobald sich dieser Verkehr entwickelt haben wird, dann 
wird Triest von selbst geholfen sein, da es dann dem 
Schiffsraume an Rückladung nicht wie jetzt fehlen wird, 
ein Umstand, der, wie in der commerciellen Begründung 
des Gesetzentwurfes richtig hervorgehoben wird, der 
eigentliche Grund ist, warum sehr viele Waren statt über 
Triest, über Hamburg nach Oesterreich eingeführt werden, 
wo die Dampfer stets lolınende Rückfracht finden. 

Sobald dieser Orientverkehr in Blüthe stehen wird, 
dann werden auch die Rückwirkungen der neuen Linien 
auf die bestehenden Verkehrswege und die eingelebten 
Verkehrsverhältnisse nur förderliche, belebende sein, was 
allerdings nicht zu behaupten wäre, ohne diesen Verkehr. 
Denn unter den gegenwärtigen Verhältnissen müsste der 
Verkehr, was jedoch nicht wahrscheinlich ist, um 100°, 
steigen, wenn den bestehenden Staatsbahn- und Südbalın- 
linien durch die neuen Linien kein Verkehr entzogen 
werden soll, was namentlich für die in Betracht kommen- 
den, ganz und gar nicht ausgenützten Staatsbahnlinien 
wohl ziemlich misslich wäre. 

Denn nach den Angaben der Begierungsvorlage be- 
lief sich der Verkehr Triests im Jahre 1898 mit Böhmen 
‚auf etwa 12.000, mit Ober-Oesterreich 8000, zusammen 
20.000 Wagenladungen, welche über die nördlichen Zu- 
fuhrlinien zu laufen haben. Wenn man annimmt, dass der 
ungefähr 21/,igen Wegkürzung eine ebensolche Tarif- 
reduetion und in weiterer Folge eine 40°,ige Steigerung 
des Verkehres folgen wird, so hätten die in Betracht 
kommenden neuen und alten Linien nunmehr zusammen 
auf einen Verkehr von 28.000 Wagenladungen zu rechnen, 
was für die bestehenden und, wie gesagt, auch bei dem 
heutigen Verkehr von 20.000 Wagenladungen nicht ausge- 
nützten Linien einen Ausfall von mindestens 6000 Wagen 
(bei Zuggrundelegung einer 50%/,igen Verkehrstheilung) 
und für die neuen Linien einen Betriebskostenabzang 
unzweifelhaft zur Folge hätte. 

Noch vorsichtiger in der Beurtheilung des Bedürfnisses 
nach neuen Eisenbahnen muss uns die Situation machen, 
welche in Oesterreich in Folge der jahrelangen Unthätig- 
keit des Reichsrathes, des mangelnden Unternehmungs- 
geistes, des herrschenden Stenerdruckes und der Con- 
eurrenz Ungarns, und welche in Deutschland in Folge 
der Ueberproduetion, und welche überall in Folge des 
afrikanischen und chinesischen Krieges herrscht. Für 


Mitteleuropa ist gegenwärtig unzweifelhaft eine Periode 
des wirtschaftlichen Niederganges angebrochen, welcher in 
Oesterreich noch durch die tristen inneren politischen Ver- 
hältnisse verschärft wird, die jede positive Arbeit unend- 
lich erschweren. Ein Staat, dessen Bürger sich gegen- 
seitig durch eulturellen, nationalen und wirthschaftlichen 
Boykott rniniren wollen, hat noch mehr Ursache, äusserste 
Vorsicht in jeder Beziehung walten zu lassen. Unsere 
wirthschaftliche Lage ist also gegenwärtig eine derartige, 
dass eher eine Verkehrsabnahme, denn eine bedeutende 
Verkehrssteigung für die nächsten Jahre zu erwarteu 
sein dürfte. 


Aus dem Gesagten ergibt sich mit unbestreitbarer 
Consequenz, dass die nördliche Zufuhrlinie nur unter der 
von uns schon dargestellten Voraussetzung der Entwick- 
lung eines ganz neuen, in Folge der handelspolitischen 
Umwälzungen allerdings sicher eintretenden Orientver- 
kehres gebaut werden kann. Wann, wie und in welchem 
Grade sich dieser Zukunftsverkehr entwickeln wird, ist 
natürlich nicht zu bestimmen, weshalb auch jede Renta- 
bilitätsbereehnung dieser Linie illusorisch ist, Es muss 
uns die Erwägung genügen, für ein zu erwartendes Be- 
dürfuis rechtzeitig vorgesorgt zu haben, und in diesem 
Sinne ist, um «es nochmals zu sagen, dem Regierungs- 
projeete zuzustimmen. 


Zu einem anderen Resultate gelangen wir aber, weın 
wir nun die Voraussetzung unserer Erörterungen der gegen- 
wärtigen verkehrspolitischen Situation anpassen unl 
annehmen, dass die projectirten Wasserstrassen gebaut 
werden *), wobei wir die Frage, ob in Oesterreich über- 
haupt Canäle gebaut werden sollen, ganz unerörtert lassen. 


Der Canal nun, dessen Rückwirkungen auf den 
Triester Verkehr zu erwägen sind, ist der Donau — Moldan- 
Canal, der bekanntlich entweder von Linz oder von Wien 
ausgehen und bei Badweis enden soll. 


*) Bekanntlich sollen nach dem Regierungsentwurfe gebant 
werden: Der Donan Odercanal, der Donau-Eibecanal, ein Canal von 
Prerau nach Pardubitz, und ein Canal vom Donau-Odercanal zur 
Weichsel bezw. zum Dniester, 

Und da „Canal*, „Waserstrasse“ heute zum Schlagworte ge 
worden ist, dem in Oesterreich mit wahrer Wuth alles huldigt, so 
werden natürlich anch für diesen Eutwarf alle möglichen und un- 
möglichen „Ergänzungen* verlangt, welche im Zausammenhange ein 
wahres Monstrum ansmachen. „Stichcanfle”, Finsaregulirungen, 
Seitencanäle, Zubringercanäle ete., wie die schönen Dinge alle heissen, 
sollen nur so aus dem Boden schiessen, pardon, it den Boden hinein- 
wachsen. Für Instige Projectanten blüht jetzt der Weizen in Üester- 
reich. Aber alles soll der „Staat“ nur hübsch allein machen. Selber 
möchte mau sein Geld nicht gerne hineinstecken. Wenn man all das 
liest, mlisste man rein glauben, wir leben in einer Zeit des inten- 
sivsten „Aufschwunges“, während in Wirklichkeit überall, auch in 
dem gepriesenen Dentschland, dem man alles nachmachen zu mitssen 
glaubt, sehr deutliche, theilweise bedrohliche Zeichen des Nieiler- 
ganges wahrzunehmen sind. Das industrielle Capital trägt weniger. 
ist theilweise ganz unbeschäftigt, viele Eisenbahnen weisen Minderein- 
nahmen, steigende Ausgaben auf, der Staat weiss schon heute nicht 
mehr, woher er das Geld nehmen soll, und doch sollen 1000-1500 
Millionen Kronen nur so mir nichts dir nichts „investirt* werden! 
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Wennes wahrist, dass, wie die Canal- 
freunde berechnen, die Canalfracht um 
volle %/;, billiger sein kann, als die Eisen- 
bahnfracht (was wir übrigens für unsere 
Bergeanäle entschieden bezweifeln), 80 
steht eine Wirkung des Donau - Elbe- 
Canalesim Voraus fest. Ererweitert die 
Attractionssphäre des Hamburger Hafens 
bis nach Obersteier. Ganz Böhmen und Mähren 
(in Folgeder Verbindung Pardubitz—Prerau), 
Nieder- und Oberösterreich fallen in sein 
Gebiet und Triest mag zusehen, wieihm aus 
diesen Ländern gut die Hälfte seines gegen- 
wärtigen Verkehres verloren gehen wird, 
undzwar unwiederbringlich, ob nun die 
nördliche Zufuhrlinie gebaut wird, oder 
nicht. Von einer Verkehrssteigerung nach Triest kann 
denn absolut keine Rede sein. Wird der Donau- Elbe- 
Canal gebaut, so ist also vor allem die Pyhrnbahn ein 
völlig zweckloses Unternehmen. Denn einerseits wird 
der Canal einen Verkehr Böhmen—Triest nicht auf- 


kommen lassen und andererseits würde der etwaige Local- 


verkehr dieser Balın nicht nach Süden gehen, sondern 
nach Norden, ebenfalls nach der Wasserstrasse zu. Will 
man also der Eisenindustrie jener Gegend helfen, so 
würde dann der Bau einer leichten Sackbahn auf ober- 
üsterreichischem Gebiete genügen, um die Sensenausfuhr, 
deren Tendenz ohnehin nach dem Norden geht, zu er- 
leichtern und man wird die Kosten der Ausgestaltung 
der jetzigen Localbahn Linz—Klaus—Steyerling ersparen 
können. 

Die von uns angeregte Kürzung der nördlichen Zu- 
fuhrlinie Rottenmann — St. Georgen, welche vielleicht ein- 
mal bei besonders entwickeltem Orientverkehre nöthig 
geworden wäre, ist ebenfalls überflüssig, weil die beste- 
henden Linien dem durch die Canäle wesentlich in seiner 
Richtung veränderten, nämlich ganz auf die Wasserstrasse 
bis zum Schwarzen Meere abgelenkten Verkehre auch 
dann noch genügen werden, wenu sich ihr ihnen dann 
verbleibender Verkehr einstmals um mehr als 100%, 
heben sollte. 

Weiters sind die südlichen Linien (Villach bezw. 
Klagenfurt-- Triest) dann nicht mehr gerechtfertigt, eben 
weil der erhoffte Verkehr durch die Canäle einerseits 
nach Hamburg, anderseits auf die Donau und das Schwarze 
Meer abgelenkt werden wird. Die von der Regierung 
unter den früheren Verhältnissen angenommene Verzinsung 
des Bancapitals und die von uns erörterte handelspolitische 
Nothwendigkeit dieser Linien wird vollkommen illusorisch 
und damit bleibt von dem grossen Projecte nichts als die 
Tauernbahn, welche allerdings auch dann noch für den 
Verkehr Süddeutschlands und Westösterreichs von grossem 
Vortheile sein wird. 

Ist man also der Meinung, dass die Vortheile des 
Canalbaues für Oesterreichs Wirthschaft die grösseren 
sind, die Canäle folglich gebaut werden sollen, dann wird 


wohl das gross coneipirte Eisenbahnprogramm zumindest 
einen bedeutenden Aufschub erleiden müssen, nämlich bis 
dahin, als man nach Vollendung der Canäle deren Ein- 
wirkung auf die Wirthschafts- und Verkehrsverhältnisse 
Oesterreichs genau übersehen wird. Denn so reich ist 
Oesterreich nicht, um 180 Millionen an Baucapital und 
ungezählte weitere an Betriebsdefieit unter derartigen 
Umständen riskiren zu können. 


Sind die Canäle das Bessere, dann sind sie eben 
des Guten Feind und die interessirten Länder müssen sich 
mit dem Aufgeben ihrer Eisenbahnträume vertraut machen. 


Wir stehen daher nicht an, zu sagen, zwischen 
Canal- und Eisenbahnvorlage* kann es 
bei unbefangener Beurtheilung noch für 
lange Zeit kein Junetim, sondern nur ein 
ant— aut geben, und zwar weil unsere Volks- 
wirthschaft noch lange nicht so entwickelt sein wird, um 
eine Verkehrsausrüstung, wie sie beide Vorlagen zusammen 
darstellen, nothwendig zu haben, und noch weniger, um 


sie ertragen zu können. 
(Fortsetzung folgt.) 


Ueber Betonbau. 


Vortrag, gehalten von Ingenieur E. Ast im Club österreichischer 
Eisenbahn-Beamten am 15. Jänner 1901. 

In der Reihe schätzenswerther Baumaterialien hat der 
Beton. schon von altersher seinen Platz gefunden. 

Wir können seinen Ursprung bis auf Römerzeiten ver- 
folgen, Aber bis in die neneste Zeit blieb das Verwendungs- 
gebiet dieses Materiales nur auf ganz bestimmte Ausflihrangen, 
meist auf Wasserbauten, beschränkt. 

Es hat dies wohl darin seinen Grund, dass bis in die 
zweite Hälfte des 18. Jahrhunderts iiber das Wesen der im 
Wasser erhärtenden Mörtel völliges Dunkel berrschte, In den 
Siebzigerjahren aber erst gelangte man in Deutschland und 
Oesterreich dazu, wirklich verlässliche Portlandeemente zu 
erzengen, Damit war die nothwendigste Vurbediogung für den 
Aufschwung des Betonbaues gegeben — und thatsächlich hat 
sich das ursprünglich so eng umgrenzte Geblet dieser Bau- 
weise namentlich in den letzten 10 Jahren in staunenswerther 
Weise erweitert. 

Wenn ich mir für den heutigen Abend, wo mir die 
Ehre zutheil wird, vor dem Forum der Eisenbahn-Beamten zu 
sprechen, als Thema gewählt habe, mit Hilfe einiger Bei- 
spiele, die mir des Interesses werth dünken, über diese Er- 
rungenschaften der Betonbaukunst Ihnen zu berichten, so 
glaube ich diese Wahl auch begründen zu können. 

Unbestritten hat ja das Eisenbahnwesen mit seinen 
colossalen Verkehreleistungen und seinen riesenhaften Bau- 
erfordernissen den grossen Impuls gegeben zu den bedeutendsten 
im Bauwesen überhaupt gemachten Fortschritten. 

Das gesteigerte Raumerfordernis und der gebotene Schnell- 
betrieb für die Herstellung von Bauwerken, wie sie selbst 
vor 50—60 Jahren noch nicht bekannt waren, die hohen, 
früher nie geahnten Anforderungen rücksichtlich der Belastung 
und die Sicherheit im (Gebrauche dieser Bauwerke waren das 
„treibende Moment“ bei diesem Aufschwung im Entwicklungs- 
gange der Banconstructionen, dessen Maass alles übertrifit, 
was in früheren Jahrhunderten geleistet wurde. 


*) Nämlich den Projeeten der sogenannten südlichen Linien 
und der Pyhrnbahn. 
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Sie waren auch Veranlassung für das Eindringen neuer 
Materialien, für die Herstellung von Bauwerken, für welche 
es in früheren Ünlturepochen keine Vorbilder gab. 

Es ist uns bekannt, dass der mit der Eutwicklang des 
Eisenbahnwesens auftretende Bedarf an Eisen und Stahl- 
material die Bedingungen für die Ausbildung der mächtigen 
Eisenindustrie stiftete, dass mit der vermehrten Verwendung 
des Eisens für Brückenbau und Hochbau nene Bauformen 
in der Architektur sich bildeten. 

Heute steht der Stampfbeton, der still und unbemerkt 
seinen Einzug gebalten hat, in dem Eisenbahubauwesen anf 
dem Punkte, auch ausserhalb seiner anfänglichen Grenzen (er 
wurde zuerst nur fir Fundirungen im Wasser verwendet) mit 
anderen Ausführungsweisen den Wettbewerb zu beginnen, 

Den Befähigungsnachweis, auch den hochgespannten 
Anforderungen des Eisenbahningenienrs gewachsen - zu sein, 
hat er sich erbracht in zahllosen Bauwerken verschiedener 
Kategorien, welche jahrelang unter den schwierigsten Bedin- 
gungen sich bewährt haben, Ich gestatte mir hier auf die 
Thatsache zu verweisen, dass bei der vorjährigen Herbsthoch- 
wasserkatastrophe die Betonbrücken mit ilıren massigen 
Wiederlagern, die im vollsten Sinne des Wortes Monolithe 
sind Stand gehalten haben, während eiserne Brücken mit 
ibren gemauerten Widerlagern dem Austurme der Fluthen zum 
Opfer fielen. 


Meist sind es wohl noch Banobjeete für die Herstellung 
von Bahnen untergeordneter Bedeutung, bei welchen der 
Betonban eine grössere, aber zur Zeit noch viel za wenig 
gewlirdigte Rolle spielt. Doch wurden grössere Ausführungen 
in dieser Bauweise geleistet gelegentlich des Stadtbahnbaues 
(Verbreiterung des Praterviaductes) und weitere bedentende 
Objects hat. die K. F. Nordbahn auf den Bahnhofe in Brünn 
und auf ihren Localbahnen hergestellt, (Stadt Wien, Wien- 
tberwölbung). 


Doch zweifellos wird die fortschreitende Erkenntnis der 
vorzüglichen Eigenschaften des Portlandeement-Stampfbetons, 
„seine unverwüstliche Haltbarkeit, ob er von Luft, Erde 
oder Wasser umgeben ist, seine Bildsamkeit, verbunden mit 
einer enormen Druckfestigkeit“, dieses Baumaterial rasch im 
Eisenbahnbau einer allgemeinen Verwendung zuführen, 

Insbesondere für den Eisenbahningenieur verdienen ja 
jene Bauweisen besondere Werthschätzung, welche den Schnell- 
betrieb begünstigen, welche Bauwerksberstellungen auf be- 
schränkten und unzugänglichen Bauplätzen ermöglichen, bezw. 
erleichtern. 


Und hierin liegt eine Hauptstärke des Betonbaues, 
Besonders aber seit der Ingenieur zu all den schon lange 
bekannten und bewährten vorzüglichen Eigenschaften die Er- 
kenntnis der innigen Verbindungsfähigkeit des Betons mit 
dem Eisen gesellen konnte, erschloss sich dem Betonbau in 
den sogenannten „Beton-Eisenconstructionen* ein nenes grosses 
Feld, das vorwiegend anf dem Gebiete des Hochbanes und 
Brückenbaues gelegen ist. 


Das Princip der Beton-Eisenconstrnctionen ist bekanntlich 
der Gedanke: Dem Beton, welcher die Fähigkeit, Zug- 
spannungen aufzunehmen, nur in geringem Maasse besitzt, an 
jenen Stellen, wo solche Zugspannungen - erwartet werden, 
durch Einlage des gegen Zug so ausserordentlich widerstands- 
fähigen Eisens zu Hilfe zu kommen. 


Dem Beton fällt in einem so constrairten Bautlieile 
einerseits die Aufnahme der vorkommenden Druckwirkungen 
zu, woflir er ganz besonders befähigt ist, andererseits 
besorgt er aber auch die Verkittang der Eisenstäbe. 

In unseren Ländern hat von den verschiedenen Systemen 
der Beton-Eiseneonstruction bis heute am meisten Verbreitung 
gefunden: Das System Monier. 


Die Art der Eisenarmirung Monier’s ist eine sehr ein- 
fache. Der zur Aufnalıme der Zugspannung nöthige Eisenquer- 
schnitt wird erzielt durch Einlage von kleinkalibrigen Rund- 
eisenstäben — man nennt sie Tragstäbe — die mit senkrecht auf 
diesen liegenden, sogenannten „Vertheilungsstäben* za einem 
Gitter mit rechtwinkligen engeren oder weiteren Maschen 
verbunden sind. 

In erster Linie waren es Deckenconstructionen, wobel 
sich die Monier-Banweise hervorragend bewährte. Die Möglich- 
keit, grosse Spannweiten mit einer Constraction von äusserst 
geringem Eigengewicht, dabei aber enormer Tragfähigkeit zu über- 
brücken, ergiebt elne ganz bedeutende Ersparnis an Travarsen, 
diesem theueren Contsructionselementen. Und so kam das System 
Monier rasch in Anwendung bei allen Arten von Nutzbanten 
(Fabriken, Magazinen, Speicher) kurz überall, wo die Decken 
bedentende Belastungen aufzunehmen haben. 

Der hole Grad von Fenersicherheit, welchen die Monier- 
Decke mit sich bringt, sowie specitische Eignung dieses 
Systems zu decorativen Gewölben, hatten seine Verwendung 
beim modernen Theaterbau zur Folge, 

In letzter Zeit mehren sich die Beispiele, wo sogar 
Wohrhäuser mit ebenen Monier-Decken ausgestattet werden. 

Von besonderer Bedeutung war das Monier-System im 
Brückenbau, Es findet hier zwar auch die Wölbung in Stampf- 
beton ihren gebührenden Platz ; in vielen Fällen jedoch schien die 
geringe zur Verfügung stehende Contsructionshöhe für die Aus- 
führung gewölbter Brücken ein unliberwindliches Hindernis. 
Hier nun trat die Monier-Brücke in die Bresche, die in sich 
die Vorzüge der gewölbten Brücke mit jener der eisernen 
Brücken in glücklichster Weise vereinigt. 

In bedeutender Zahl schon finden sich heute allent- 
balben Monier Brücken. Eine bekannte Type sind die Ueber- 
fahrtsbrücken über -die-Einsehnitte der Vorortelinie «der Wiener 
Stadtbahn und die ähnlichen der Südbahn. Beim Umbau des 
Bahnhofs Bruck a.d. Mur überbrückt die Siüdbahn auch einen 
Eisenbahndurchlass bedentender Spannweite in Monier-Constrac- 
tion. Ein ganz ausserordentlich schönes Bauwerk ist die 
Monier-Brücke über die Jbbs bei Waidhofen. 


Zu welcher Vollendungsstufe aber auch unsere T'heoretiker 
und Praktiker das System Monier gebracht haben, von der 
Mithilfe der eisernen Traversen konnten sie es nie ganz be 
freien. Diesen entscheidenden Schritt wagte znerst Mr. Henne- 
biqne, ein französischer Ingenienr, im Jahre 1879, indem er 
gelegentlich eines Villenbanes in der Nähe von Brüssel ebene 
Decken constroirte, bei welchen die Function der Traverse der 
Betoneisenbalken übernahm, dessen Armirung lediglich aus 
Rundeisen bestand. 

In rascher Folge schritt Hennebique von Verbesserung 
zu Verbesserung an seinen Betoneisenbalken und gelangte 
schliesslich zu einer liberans ökonomischen und theoretisch 
richtigen Anordnung der Eisenarmirung. 

Ich will mit einigen Worten diese von mir ala ökonomisch 
bezeichnete Anordnung zu begründen suchen. Zu diesem Zwecke 
denken wir uns die Decke parallel zu den Balken so zerschnitten, 
dass je eine Trennungsfläche genau in die Mitte zwischen zwei 
Balken zn liegen kommt, dann zerfällt die Decke in einzelne 
Träger, deren Querschnitt ein T- fürmiger ist. Diesen T- förmigen 
Balken können wir als frei aufliegend betrachten, wenn die Mauer 
sich nach oben nicht mehr fortsetzt. Sitzt aber die Umfassungs- 
maner des nächsten Stockwerkes anf dem anfliegenden Theil 
unserer Decke auf, so ist ein solcher Balken als ganz oder 
theilweise eingespinnt anzusehen. Dieser Balken wird bei 
Belastung jedenfalls s0 beansprucht, dass in der Mitte der 
Spannweite an der Unterfläche Zugsspannungen, an’ der Öbor- 
fläche Druckspaunungen entstehen, Die neutrale Achse dieses 
Querschnitts Hegt in der Regel in der Nähe der Trennungs- 
stelle zwischen Balken und Platte, Für die Dinckfläche giebt 
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uns daher der “T- fürmige Querschnitt einen genügend starken 
Gurt und erübrigt es nur, gegen die Zugkräfte eine ent- 
sprechende Verstärkung zu schaffen. Wir sehen auch an der 
Stelle des grössten positiven Biegungsmomentes beide über- 
einander liegende Rundeisenstangen sich möglichst der unteren 
Fläche der Rippe nähern, also den gesammten verfügbaren 
Eisenguerschnitt durch möglichste Entfernung der neutralen 
Achse zu grösster Wirkung gebracht. Nehmen wir aber unseren 
Balken an den Auflagern als eingespannt an, so erzeugt 
das hier anftretende negative Biegungsmoment in den oberen 
Fasern Zug in den unteren dagegen Druck. Die Hennebiqne’sche 
Armirung trägt auch diesen geänderten Verhältnissen Rechnung ; 
die abgebogens Eisenstange verläuft an den Auflagern nahe 
der oberen Fläche des Balkens und in horizontaler Richtung 
und macht dadurch die an dieser Stelle im Beton auftretenden 
Zugspannungen unschädlich. Fassen wir aber den Fall der 
vollkommenen Einspannung ins Ange, go ist der eine Eisen- 
guerschnitt zu wenig. Diesem Uebelstande ist aber durch 
Einlegen einer Eisenstange am Auflager leicht abgeholfen. 

Was den schiefen Theil des Rundeisens anbelangt, so 
dient dieser hauptsächlich zur Aufnahme der Schnbkräfte in 
den Rippen und wird in dieser seiner Wirkung unterstützt 
darch die Bügel. Die Bügel, welche aus Flacheisen bestehen 
und die Rundeisen ähnlich wie Hängeeisen umfassen, haben 
den Zweck, die transversalen Zugspannungen, welche im 
Innern massiver Balkenträger vorkommen, anfzunehmen und 
anch bei continuirlichen Trägern die Tendenz des Aufbiegens 
der über die Zwischenstützen hinaus in die Nachbarfelder 
reichenden Enden der Trapezeisen unschädlich zu machen, 
Diesen Spannungen, welche mit den Transversalkräften gegen 
die Auflager zu wachsen, entspricht anch die steigende Zahl 
der Bügel an diesen Stellen. Dasselbe wäre zu wiederholen 


bei‘ der "Platte, welche wieder "dureh Schnitte senkrecht -zu 


den Balkenachsen in kleine Träger zerlegt gedacht werden 
kann. Ein solcher schmaler Theil der Platte ist ale ein conti- 
nuirlicher Träger auf beweglichen Stützen anzusehen und 
enthält wieder Rundeisen in Stabform, so gebogen, dass den 
anftretenden Kräften möglichst Rechnung getragen wird, 

In dieser richtigen Anstheilung und Anordnung der 
Eisenarmirung in den Betonrippen liegt die Originalität des 
Systems und in den vielen Anregungen zur ökonomisch nnd 
technisch vollkommenen Verbindung von Beton und Eisen die 
— ich darf wohl sagen — epochale Bedentung Hennebique's 
für den Betoneisenbau, 

Denn den armirten Beton Hennebique’'s sehen wir nun 
in directe und erfolgreiche Concurrenz mit dem Eisenträger 
treten und staunenswertl: ist die Bildsamkeit und Anpassungs- 
fähigkeit des Materials an die verschiedensten Constrmetions- 
formen des Hochbaues, des Wasserbauss und Ingenisurbau- 
wesens überhaupt. 

Die nach Hennebiyne’s Bauweise hergestellten Constrac- 
tionen entsprechen allen, durch die praktische Benützung an 
sie herantretenden Anforderungen in gleich hervorragender 
Weise ala wären sie iu Eisen erbaut, 

Sie sind der Eisenconstruction überlegen : 

1. Durch geringere Baukosten. 

2. Durch den Umstand, dass sie keinerlei Erhaltung 
bedürfen. 

3, Durch ihre absolute Fauersicherheit, welche sogar 
die englischen und französischen Versicherungs- Gesellschaften 
veranlasst hat, für Gebäude, deren Decken nach System 
Hennebique ausgeführt sind ermässigte Prämien zu bewilligen. 

Als Masstab für die Stellung und die Verbreitung des 
Systemes Hennebiqne in den westlichen Cultarländern (seinem 
Mutterlande Frankreich, dann Belgien, der Schweiz, England, 
in nensster Zeit auch Deutschland) erwähne jch, dass im 
Jahre 1898 in den genannten Ländern für ca. 17 Millionen 


Frances Constructionen nach System Hennebique ausgeführt 
wurden ; im Jahre 1899 betrug die Gesammtbausumme 
Hennebique's 20 Millionen Francs. j 
Im folgenden erlaube ich mir, einige ganz besonders 
charakteristische Bauwerke im Bilde anzuführen und kurz zu 
beschreiben. 
(Schluss folgt.) 


Wirkungen der sibirischen Eisenbahn 
seit 1895. 


Die Münchener „Allgemeine Zeitung“ vom 24, März 1901 
enthält iiber dieses Thema einen so interessanten Bericht, dass 
wir ibn mit ausdrücklicher Bewilligung der Redaction dieses 
Blattes unseren Lesern vollinhaltlich zur Kenntnis bringen. 

„Das gewaltige Werk des russischen Riesen, die trans- 
sibirische Eisenbahn, hat begreiflicherweise, schon seit dem 
Auftauchen des kübnen Projects, reichlichen Anlass zu poll- 
tischen und wirthschaftlichen Erörterungen gegeben; eine 
eigene Literatur hat sich damit beschäftigt, und je näher diese 
grösste Bahnlinie der Welt ihrer Vollendung rückt, desto 
grösseren Umfang nimmt diese Literatur an. Sie hat indess bis 
heute einen rein speculativen Inhalt: man bemüht sich, zu er- 
messen, welchen Werth die Balın für Russlands strategische 
Stellung in Ostasien haben, welchen Einfluss sie anf den Welt- 
handelamarkt üben mag, ob Sibirien nanmehr das Bild einer 
zweiten nordamerikanischen Union in seiner wirthschaftlichen 
Aufschliessung bieten werde u. a. m. 

Unterdessen vergingen einige Jahre, während deren der 
Bahnbau rüstig gefördert wurde; doch hat man den einzelnen 
Phasen desselben verhältnismässig wenig Beachtung geschenkt, 
Es sind schon über fünf Jahre, seitdem die erste grosse Theil- 
strecke vom Westen her, nämlich die Strecke von Tscheljabinsk 
bis zum Ob eröffnet wurde. Aber nur höchst selten vernahm 
man davon, dass schon dieses Stück des grossen Verkehrs- 
weges (es hat die ansehnliche Länge von 1323 Werst) wirth- 
schaftliche Wirkungen ausilbe und welcher Art dieselben seien. 
Und doch erscheint gerade die mit dem Bahnbäu langsam fort- 
schreitende Verlindernng dieser und jener Verhältnisse sehr 
beachtenswerth : lassen sich doch hieraus am sichersten Schlüsse 
auf die weitere Entwicklung ziehen. 

Solcher Wirkungen der bereits in Betrieb befindlichen 
Strecke der sibirischen Bahn haben sich wohl zwei dem ge- 
wöhnlichen Verständnis am meisten aufgedrängt: einmal, dass 
jetzt Russland im Stande ist, per Babn Troppenmassen nach 
Ostasien und auf den chinesischen Kriegsschauplatz zu werfen, 
Ferner, dass jetzt der Durchschnittsreisende Im bequemen 
Eisenbahneoupe, beschützt von Cook und Stangen, bis ins Merz 
von Russisch-Asien vordringen kann. 

Abgesehen von derartigen Kleinigkeiten hat die sibirische 
Balın Weltherrschaft und Weltverkehr bisher noch wenig be- 
einfusst; ihre Wirkungen sind noch vorwiegend national, d.h. 
sie Aussern sich in den inneren wirthschaftlichen Verhältnissen 
Russlands (im weiteren Sinne). Es steht hier in erster Linie 
die Colonisation Sibiriens, Für die Gebiete, innerhalb deren 
die neue Bahn dem Verkehr eröffnet war, bot sich damit ein 
neuer Zugang, um so wichtiger, da er an Stelle des in Folge 
grosser Entfernungen und schlechter Strassen höchst unvoll- 
kommenen Achsenverkehrs trat; ein Zugang, der sofort eine 
Verschiebung des Verkehrs mit sich brachte. Sie trat sogar 
schon vor der eigentlichen Eröffnung der westsibirischen Linie 
ein, nämlich im Jahre 1895, nachdem die provisorische Ex- 
ploitation eröffnet worden war, Während nämlich vordem der 
Strom der Einwanderer den südlichen Weg über Ufa oder 
Örenburg genommen, ward er seit der Fortführung der Bahu 
bis Tjumen auf die Linie Perm-Jekaterioburg übergelenkt. Nun 
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mit der Erbauung der Strecke Tacheljabinsk-Omak u. 3. w. 
ward der südliche Weg wieder vortheilhafter. Während also 
bis 1894 über 80°), der Einwanderer über Tjumen gekommen 
waren, wählten schon 1895 84°/, die Linie Ufe-Tscheljabinsk ; 
in den folgenden Jahren war der frühere Weg fast schon 
völlig verwaist, und gegenwärtig bildet die westsibirische Bahn 
die einzige Einwanderungsstrasse für Sibirien. Der Grund ist 
nicht nur die bequemere und schnellere Beförderung, sondern 
die Thatsache, dass auf dieser Linie seitens der Regierung für 
die grösstentheils höchst hilflosen Colonisten besondere Organi- 
sationen getroffen sind. — Man pflegt die jährliche Zahl der 
Einwanderer nach Sibirien bedeutend zu überschätzen ; sie war 
bisher eine sehr stetige, doch auch unendlich geringe im 
Verhältnis za den unendlichen Räumen. Soweit officielle An- 
gaben vorliegen, hat die Zahl bie 1895 nie 100.000 über- 
schritten; erst seit die sibirische Bahn benntzbar war, ist sie 
darüber hinausgegangen, Die Ziffern der letzten sechs Jahre 
sind durch die seitens der russischen Regierung befolgte Aus- 
wanderungspolitik wesentlich beeinflusst worden, Verschiedent- 
lich waren für Sibirien colossale Flächen leicht zu cultivirenden 
Bodens herausgerechnet worden; man schaffte eine rasche und 
umfangreiche Besiedelung der nen eröffneten Gebiete und 
förderte daher behördlicherseits die Auswanderung dorthin in 
jeder Hinsicht. 1895 passirten 108.030, 1896 schon 202.302 
russische Einwanderer die sibirische Grenze. Allein es zeigte 
sich, dass doch nicht alles so glatt und einfach von statten 
giug. Man hatte vergessen, dass Sibirien, in seiner Gesammt- 
heit betrachtet, keineswegs ein schr günstiges Besiedelungs- 
feld bot. Vordem hatten die Einwanderer, indem die einzelnen 
Familien schon vorhandenen Dorfgemeinschaften eingeflgt 
wurden, an den alten Ansiedlern Lehrer und Gehilfen gefunden. 
Anch Colonisten ohne jede Subsistenzmittel konnten es durch 
Arbeit zu einem gewissen Wohlstand bringen. Denn es war 
das bessere Land, das man besiedelte, Land, über dessen 
Brauchbarkeit kein Zweifel bestand. Nunmehr aber musste 
man Länderstrecken minderer Qualität in Angriff nehmen; 
Gebiete, wo bisher überhaupt keine Niederlassungen bestanden. 
Damit bot sich. eine doppelte Schwierigkeit: einmal waren die 
in Groppen eingeführten Colonisten auf sich selbst angewiesen 
und entbehrten der Unterweisung älterer Ansiedler; dann aber 
müssten sie die Qualität des Bodens vielfach erst durch Ver- 
suche feststellen, die ein gewisses Betriebscapital, zum 
mindesten nber geeignetes landwirthschaftliches Inventar vor- 
aussetzten. Ansiedler, denen dies fehlte, konnten nicht pro- 
speriren, und man hörte plötzlich von einer zunehmenden 
Neigung der nenen Ansiedier, ihren Wohnsitz zu wechseln, 
d.h. ihr Glück anderswo zu versuchen. Auch musste man eine 
steigende Ziffer derer verzeichnen, welche dem neuen Eldorado 
den Rücken kehrten und wieder hingingen, wo sie her- 
gekommen waren, d. bh. nach dem europäischen Kussland. 
Genaue Untersuchungen der zu besiedelnden Strecken erwiesen 
nun allerdings, dass eine baldige Ertragsmöglichkeit nicht 
überall gesichert war, dass insbesondere die weiten Räume der 
„Tajga* der Cultivation nennenswerthe Hindernisse boten. 
Man erkannte, dass es bei der Steigerung der Einwanderung, 
die die neuerbante Balın mit sich brachte, für die Entwicklung 
des Gebietes noch viel gefährlicher war, wenn grössere Schaaren 
der Einwanderer zu erwerbslosen, vagirenden Proletariern 
herabsanken und die an sich erschreckend grosse Zahl der 
bettelnden Vagabunden in Sibirien vermehren halfen. Die Folge 
dieser nengewonnenen Einsicht war eine veränderte Politik 
der Regierung, welche nunmehr eine gewisse Qualität des 
Auswanderers an Fähigkeit und insbesondere Vermögen ver- 
langte. Damit war natürlich die Möglichkeit einer Existenz- 
beeründung im Osten für den mittellosen ländlichen Proletarier 
bedentend herabgemindert, und die Zalıl der Einwanderer nach 
Sibirien snuk im Jahre 1597 plötzlich auf 86.000 herab, 


Dieser Umschwung war von sehr tiefgreifender Be- 
deutung. Er lehrte, dass die Hoflaung, mit einer kosten- und 
miühelosen, aber erfolgreichen Besiedlung der neueröffneten 
Gebiete nunmehr seit Erbauung der Bahnlinie im Grossen be- 
ginnen zu können, sich als Utopie erwiesen hatte, Der Zwang 
der Verhältnisse verwies auf den vorsichtigeren, dabei aber 
kostapieligeren Weg, einerseits das zu besiedelnde Gebiet zu- 
erst einer genaueren Untersuchung und Vorbereitung zu unter- 
ziehen, andererseits dem Ansiedier selbst wesentliche Unter- 
stützungen angedeihen zu lassen, wenn man es nicht vorziehen 
wollte, überbaupt nar Wohlhabende zuzulassen, 

Das die russische Auswanderangspolitik beherrschende 
Prineip hat sich nicht geändert; dagegen bat ein Ereignis, 
gegen das die Regierung machtlos war, in den letzteren Jahren 
wieder eine erhöhte Auswanderung nach Sibirien bewirkt: das 
war die grosses Hungersnoth des Jahres 1898, die auch im 
Folgejahr noch nachwirkte, Schaaren ausgezehrter Bauern 
verliessen die hangernden Dörfer in dem blinden Drang, ander- 
wärts es besser zu treffen, und diesem dumpfen Druck der 
Classen musste die Regierung, wie schon so oft, weichen. Die 
Zahl der Einwanderer nach Sibirien stieg im Jahre 1898 anf 
205.000, im Jahre 1899 auf 224.000 Köpfe, Die Obsorge für 
diese Schaaren, denen die Regierung durch äusserste Er- 
mässigung der Fahrpreise, Verabreichung von Nahrung, Unter- 
kunft und Holz Unterstützung angedeihen IMsst, ist ein 
finanzieller Posten, der das Conto der Colonisation Sibiriens 
beträchtlich belastet, Die sibirische Bahn wird also, je weitere 
Strecken sie erschliesst, eine absolut steigende Zahl von Ein- 
wanderern rach Sibirien führen; dabei wird aber die Coloni- 
sation des Landes, wenn sis auch an Flächenerstreckung zu- 
nimmt, in Folge der Bahn an Intensität wohl kaum gewinnen. 

Stellen sich die Answanderungs-Verhältnisse im Bahın- 
betrieb ala Personentraneportziffern dar, so wird auch die 
andere Seite des Betriebes, der Gütertransport, ein Spiegel- 
bild wirthschaftlicher Verhältnisse liefern können. Hier spielen 
Erzeugnisse der Landwirthschaft die Hauptrolle, Kaum bot die 
neue Bahn eine Abfahrgelegenheit für weite Ansiedlungsgebiete, 
30 zeigte sich, dass auch der sibirische Bauer über den Zu- 
stand wirthachaftlicher Autarkie hinausgekommen war und 
vielleicht ohne Bewusstsein und Absicht für den Export pro- 
ducirte. Dies gilt hinsichtlich des Getreides speciell von West- 
eibirien, für welches die Sibirische Bahn zwei Richtungen eine 
Abfahrgelegenheit bot. Einmal nach Ostsibirien, das in Folge 
häufiger Missernten nicht im Stande ist, die genügende Getreide 
menge für seine spärliche Bevölkerung zu produeiren. Ferner 
nach dem Westen, auf den russischen oder europllischen Markt. 
Thatsächlich wird die für das Ausland verfügbare Masse sibiri- 
schen Getreides auf eirca 40 Millionen Pad geschätzt. Allein 
ein Absatz dieser Menge auf dem Weltmarkt begegnet einem 
gowichtigen Hindernis, das in der äusserst ungünstigen Lage 
Sibirlens gegenüber dem Verkehr vermittelnden Meer beruht. 
Auch seit Bestehen der sibirischen Bahn waren die Transport- 
kosten in Folge der langen per Bahn zu tiberwindenden Strecken 
für das Getreide 80 hoch, dass An eine Concurrenz mit den unter 
günstigeren natürlichen Verhältnissen producirenden Ländern 
wie Indien, Argentinien und vor allem der Union nicht gedacht 
werden konnte. Immerhin fand der sibirische Getreidehandel 
in der nächsten Zeit nach der Eröffnung der sibirischen Balın 
günstige Verhältnisse vor, da die Missernten in den benach- 
barten russischen Gonvernemente den Absatz erleichterten und 
auf dem Weltmarkt die Getreidepreise ungewöhnlich hoch 
standen. Doch tänschte man sich nicht darüber, dass dies nur 
vorübergehende Erscheinungen waren, und die Massnahmen, 
welche man in den letzten beiden Jahren traf, um sibirischen 
Produeten Absatz zu verschaffen, beweisen deutlich, dass die 
sibirische Bahn allein für den Handel mit Massengütern keine 
übermässige Bedeutung besitzt. Sie bildet naturgemäss neben 
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der Bahnlinie Perm-Tjumen das Hauptausfahrthor Sibiriens 
gegen den Westen, steht aber an Bedeutung der letztgenannten 
Linie nach. Durch den Bau der Eisenbahn von Perm nach 
Kotlas und durch Tarifvereinbarungen zwischen den Dampf- 
schiffs- und Bahngesellschaften wurde im August 1899 ein 
neuer Zugangsweg des sibirischen Getreides zum Weltmarkt 
eröffnet, der über die Dwina nach Archaugel führt, Für diesen 
Weg kommt in erster Linie der Gilterverkehr der Linie 
Tjumen-Perm in Betracht. Die andere Ronte führt auf der 
Kema und Wolga nach Nischniji-Nowgorod und Rybnik, vun 
hier per Bahn nach St, Petersburg und an die Ostsee. Zu 
dieser Abflusslinie führt die sibirische Bahn nicht wesent- 
lich bequemer als die nördlichere Bahnlinie ; sie hat vor dieser 
nur voraus, dass sie vielleicht den Getreideüberschnss eines 
weiteren Gebletes zu sammeln vermag. Die Länge und Com- 
plieirtheit dieser Strecken, welche die sibirische Bahn an den 
Weltmarkt anschliessen solleo, deutet genugsam an, dass für 
Massengüter Sibiriens der Zugang zum internationalen Markt 
nur auf künstliche Weise ermöglicht wird, und dass eine 
Concurrenz bei einer Steigerung der bisher niedrigen Pro- 
ductionskosten wohl ausgeschlossen ist. Anders liegen die Ver- 
hältnisse nur bei höherwerthigen Gütern wie Gold oder auch 
Pelzwerk u. dgl. 

Wie sich die Ausfuhr landwirthschaftlicher Producte 
Sibiriens auf den Weltmarkt thatsächlich gestaltet hat, ent- 
zieht sich noch der Kenntnis, Doch wurden 1899 bereits 
3 Millionen Pud über Archangel auf den Markt, theilweise 
nach Rotterdam gebracht. Ausserdem erfährt die Verfrachtung 
von sibirischer Butter einen bedeutenden Aufschwung ; namhafte 
Mengen derselben wurden insbesondere nach Dänemark verschifft. 

Ganz unvergleichlich tiefer greifend war allerdings der 
Einfluss der sibirischen Bahn auf die Marktverhältnisse inner- 
halb Russlands selbst, das ja nach wie vor das weitaus über- 
wiegende Absatzgebiet für Erzeugnisse Sibiriens bildet. Des 
Genaueren hierauf einzugehen, kann hier nicht unternommen 
werden; über die Details unterrichten die Berichte über den 
Verlauf der beiden letzten Messen in Nischniji-Nowgorod. 


CHRONIK. 


Personalnachricht. Unserem langjährigen Clubmitgliede 
Herrn Eduard Rittervon Lühr, Bureau-Vorstand der 
k. k. priv, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, wurde mit Aller- 
höchster Entschliessung der Titel eines k. k. Baurathes 
verliehen. Herr k. k, Banratlı Ed, v. Löhr, als hervorragen- 
der Beamter seiner Verwaltung und liebenswürdiger College 
bekannt, hat sich auch als Mitglied des Comitäs des Eisen- 
bahnballes um die Förderung der Zwecke desselben (Unter- 
stützung dienstuntauglich gewordener Eisenbahnbedienateter) 
grosse Verdienste erworben, Auch dem Club österr. Eisenbahn- 
Beamten hat er ganz in dar Stille so manchen schätzbaren Dienst 
geleistet, #0 dass wir umsomehr Gelegenheit nehmen, ihm zu 
seiner wohlverdienten Auszeichnung herzlichst zu gratuliren. 

Transporteinnahmen der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadt- 
bahn im Februar 1901. Im Februar 1901 hat sich eine Ein- 
nahme von K 15,217.400 ergeben, woron auf den Personen- 
verkehr K 3,430.500 (4,588.600 Reisende) und anf den Güter- 
verkeir K 11,786.900 (2,322.100 t) entfallen, 

Auf die Westlichen Staatebahnen kommen hievon im 
Personenverkehre K 2,360,300 (3,973.800 Reisende), im Güter- 
verkelre K 8,550.700 (1,868.400 t) und auf die Staatsbahnen 
in Galizien im Personenverkohre K1,070.200 (614.800 Reisende), 
im Güterverkehre K 3,236.200 (453.700 t). 

Gegen Februar 1900 resultirt im Porsonenverkehre eine 
Mindereinnahme von K 60.782 (-+ 145.096 Reisende), im Güter- 
verkehre eine Mehreinnahme von K 1,094.588 (+ 361.120 t). 


Die Mindereinnahme im Personenverkehre ergibt sich 
aus einer um K 73.098 (-+ 138.287 Reisende) geringeren Ein- 
nalıme der Westlichen Staatsbahnen und einer Mebreinnahme 
der Staatsbahnen in Galizien von K 13.216 (-+ 6.809 Reisende). 


Im Güterverkehre entfallen von der Mehreinnahme auf 
die Westlichen Staatsbabnen K 928.993 (+ 330.321 t) und auf 
die Staatsbahnen in Galizien K 165,595 (-+- 30.799 v). 

In den Ergebnissen der Westlichen Staatsbahnen sind 
jene der Wiener Stadtbahn mit inbegriffen, welche pro Fe- 
bruar 1901 im Personenverkehre K 293.300 (2,097.200 
Reisende), im Güterverkehre K 40.900 (19.600 t) und pro 
Februar 1900 im Personenverkehre K 265.528 (1,872.443 
Reisende), im Güterverkehre K 42.227 (19.722 t) betragen. 


Im Verkehre der Wiener Stadtbahn ergibt sich mitbin 
im Personenverkehbre eine Mehreinnahme von K 27.772 
(+ 224.757 Reisende), im Güterverkehre dagegen eine Ver- 
minderung der Einnahmen um K 1327 (— 122 1t). 

Die Einnahmen der Westlichen Staatsbahnen, ohne die 
Wiener Stadtbahn, betragen pro Februar 1901 im Personen- 
verkehre K 2,067.000 (1,876.600 Reisende), im Güterverkehre 
K 8,509,800 (1,848.800 t) und pro Februar 1900 im Personen- 
verkelhre K 2,168.770 (1,963.070 Reisende), im Güterverkehre 
K 7,579.480 (1,518.357 t). 

Die Westlichen Staatsbahnen allein lassen hiernach im 
Personenverkehreeine Mindersinnahme von K 101.770 (— 86.470 
Reisende), im Güterverkehre dagegen eine Mehreinnahme von 
K 930.320 (-}- 330.443 t) ersehen. 


Der Ausfall im Personenverkehre dürfte seine Erklärung 
in der andauernd niedrigen Temperatur des Berichtmonats, 
bezw. in der hiedurch begründeten geringeren Frequenz finden, 
Im Gäterverkehre ist die namhafte Steigereng der Einnahme 
in erster Linie anf die Zunahme der Kohlentransporte zurück- 
zuführen, welche im Export des Directionsbezirkes Prag allein 
mehr ala 15,000 Wagen betragen hat, wobei allerdings zu 
beachten ist, dass im Februar 1900 die Braunkohlenförderung, 
in Folge des Arbeiterausstandes, eine ganz minimale war. Eine 
erhebliche Zunahme hat sich anch noch bei den Artikeln Holz, 
Erze und Coks, und in geringem Masse auch noch bei den 
Cerealientransporten ergeben. 

Bezüglich der Staatsbahnen in Galizien, welche nur im 
Güterverkehre eine erwähnenswertbe Mehreinnahme aufweisen, 
erklärt sich dieses Plus durch eine geringe Zunahme der Holz-, 
Getreide- und Hülsenfrüchtetransporte, 


Vom 1. Jänner: bis Ende Februar 1901 betragen die 
Einnahmen der österreichischen Staatebahnen einschliesslich der 
Wiener Stadtbalın K 32,2091.100, d. i, gegen die gleiche 
Periode des Vorjahres mehr um K 1,419.686. 

Die Einnalımen der Wiener Stadtbahn betragen im 
gleichen Zeitraums K 677,300 (+ K 89.371) und jene der 
österreichischen Staatsbahnen ohne der Wiener Stadtbahn, 
K 31,613.800 (+ K 1,330.315). 


Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im Februar 1901. Im Monate Februar 1901 sind auf den 
österreichischen Eisenbahnen ]3 Entgleisungen auf freier 
Bahn (davon 3 bei personenführenden Zügen), 5 Entgleisungen 
in Stationen (davon 1 bei einem personenführenden Zuge) 
und 7 Zusammenstösse und Streifungen in Stationen (sämmt- 
liche bei Güterzügen) vorgekommen. Bel diesen Unfällen 
wurden 4 Bahnbedienstete verletzt. 


Amerikatische Maschinen, Die bayerische Staatsbahn- 
verwaltung lässt in der Centralwerkstätte München wieder 
zwei Maschinen schwerster Gattung zusammensetzen, deren 
Theile von der Locomotivfabrik Baldwin Works in Phila- 
delphia bezogen wurden. Es sind dies zwei für den Schnell- 
zugsdienst bestimmte Maschinen, sogenannte Vanclain-Com- 
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pound-Maschinen, mit vier Cylindern. Die Maschinen, die die 
Bezeichnung S?/, erhalten und zu beiden Seiten je einen 
Hochärock- und Niederdruckeylinder und einen Kolbenschieber 
zur Dampfvertheilung erhalten, sind mit 10 Rädern (fünf 
Achsen) versehen ; vorne ist ein Drehgestell mit zwei Lauf- 
achsen, dann folgen zwei gekuppelte Achsen und hinten wieder 
eine Laufachee unter der Feuerbüchse., Die im Jahre 1899 
bezogenen zwei amerikanischen Maschinen waren Güterzugs- 
maschinen der Serie EI mit vierachsigem Tender; auch für 
diese zwei Maschinen waren die Theile von den Balwin Works 
in Philadelphia bezogen und dann in der hiesigen Central- 
werkstätte unter Leitung eines amerikanischen Maschinen- 
ingenieurs montirt worden. Sie kamen auf ca. Mk. 70.000 
inel, Fracht nnd Zoll pro Stück zu stehen und es erfulgte 
der Bezug der Theile ans Amerika in der Absicht, die be- 
sonders praktischen und musterhaften Cylindergusestücke und 
Ralımen auch bei dem Bau bayerischer Staatsbahnloeomotiven 
in den Münchener Maschinenfabriken von Krauss und Maffei 
einzuführen; Fracht und Zoll für eine solche Maschine soll 
auf Mk. 12,000 kommen, Auch andere deutsche Bahnver- 
waltungen beabsichtigen solche Maschinen versuchaweise zu 
beziehen, da auch die Kessel, Achsenlager und Lagerzapfen 
sich von den in deutschen Locomotivfabriken hergestellten — 
zu ihrem Vortheil auszeichnen, während andere Theile 
allerdings nicht mit der Sorgfalt ausgeführt sind, die man 
bei deutschen Locomotivfabriken gewohnt ist, Bei den neuen 
Schnellzugsmaschinen ist der Stenerungsmechanismus sehr ver- 
einfacht. Es sind die schwingenden Theile vermindert, da Hoch- 
druck- und Niederdruckeylinder nur einen Schieber zusammen 
haben. Die Kraftübertragung geschieht in der Weise, dass 
je ein Hoch- und Niederdruckeylinder auf einen Kreuzkopf 
wirken, der zwischen vier Linealen läuft und an dem besonders 
die grosse Auflagerfläche bemerkensworth ist. 


Projeet einer Veberbrückung des Kleinen Belt, 
Die königlich dänische Kegierang hat die Veberbrückung des 
Kleinen Belt, welcher das Festland Dänemark (Jiüttland) von 
der Insel Fünen trennt, beschlossen, 

Die Brücke erhält über dem Wasser eine Spannweite 
von 2100 engl. Fuss und mit Inbegriff der an beiden Ufer- 
seiten zur Gewinnung des Terrainniveaus am Lande herzu- 
stellenden Fortsetzungen eine Gesammtlänge von 3250 eng]. Fuss, 

Die zur Durchfahrt der Seeschiffe selbst grösster Dimen- 
sionen bestimmte mittlere Oeflfnung ist mit 160 engl. Fuss 
und die Höhe im Mittel der Brückenspannung mit 123 engl. 
Fuss über dem Wasserspiegel bemessen. 

Ein englisches Consortium bewirbt sich bereits um die 
Ausführung des Gosammtbaues zum Kostenpreiss von rund 
£ 800.000 (circa Mk. 17,000.000). Die Verbindung der 
beiderseits der Brücke einmündenden Eisenbahnlinien wird zur 
Vermeidung der Belastung dureh Locamotiven durch Stabil- 
waschinen mit Drahtseilbetrieb vermittelt werden, 


Eilzüge für den Export von Getreide in Russland. 
Nach Mittheilungen der „Centralstelle für Vorbereitung von 
Handelsverträgen“ beabsichtigt die russische Regierung die 
Einrichtung von speciellen Eilzügen ausschliesslich für den 
Getreideexport, eine Massregel, die auch die das Manko be- 
treffenden Klagen abzustellen geeignet ist, 

Es ist nämlich in Russland bei Getreidetransporten 
mittels Eisenbahn ein sehr hohes Manko gesetzlich gestattet; 


dieses darf beim Transport in Säcken bis 1/,0/,, bei jenem | 


in geschüttotem Zustande sogar bis 1"), betragen. Lange 
schon und vieltach sind gegen diese bedeutenden Mankoziffern 
seitens der Getreidehändler und Landwirthe Einspruch erloben 
worden, und oft sind bereits Gesuche um Normirnng eines 
geringeren Mankos beim Verkelrsministerinm eingelanfen. Für 
die Benützung der neu zu schafenden Getreide-Eilzigs ist 


ausser den tarifmäseigen Transportgebühren noch ein Zuschlag 
von 30 Kopeken per Werst zu erlegen. Bezüglich der mittels 
genannter Specialzüge verfrachteten Getreidesendungen garan- 
tiren die Eisenbahnen nicht nur für die rechtzeitige Zustellung 
des Frachtgutes, sondern auch für die Ablieferung des vollen 
Gewichtes (Pad für Pad). Diese Züge sollen nur auf Ent- 
fernungen von nicht weniger als 300 Werst verkehren. 


Eisenbahnbau in den Vereinigten Staaten von 
Amerika im Jahre 1000. Im Jahre 1900 sind in der 
Union auf 330 Linien 4322 Meilen Schienen gelegt worden, 
also etwas weniger als im Jahre 1899 (4588 Meilen), 

Arbeiten zur Verminderung von Steigungen, Vermeidung 
von Curven, Erneuerung der Schienen und der Bau von 
Doppelgeleisen sind während des Jahres 1900 an vielen der 
grossen Eisenbalınnetze in solcher Ausdelmung vorgenommen 
worden, dass manche von den geplanten Neubauten zurück- 
gestellt werden mussten. Verbessernngen dieser Art sind in 
den beiden letzten Jahren in grüsserem Umfange ausgeführt 
worden als je zuvor und erforderten fast die volle Anspannung 
der Ingenieure und der Arbeitskräfte, sowie das gesammte zur 
Verfügung stehende Capital, 

Ein grosser Theil der neuen Strecken ist von den 
grossen Gesellschaften im Westen und Süden gebaut worden, 
und zwar von 17 Bahnen 2050 Meilen. 

Seinen Höhepunkt erreichte der Eisenbahnbau in den 
Vereinigten Staaten im Jahre 1887, in dem fast 13.000 Meilen 
gebaut wurden. Die folgenden Jahre zeigten einen bedeuten- 
den Rückgang, bis im Jahre 1895 mit 1803 Meilen der Tiefetaud 
erreicht war. 

Mit den im Jahre 190 neu erbauten Strecken hat das 
Eisenbahnnetz der Vereinigten Staaten eine Gesammtlänge 
von 195.155 Meilen, 


Das Eisenbahnwesen in Japan. Am 31. März 1900 
{Schluss des mit diesem Datum nach japanischer Zeitrechnung 
abgelaufenen Fiscaljahres für den Eisenbahnbetrieb) betrugen 
die Gesammtlängen des Eisenbahnnetzes 3635.42 englische 
Meilen; von diesen entfallen 83272 engl. Meilen auf Staats- 
eisenbahnen und 2802°49 engl. Meilen auf Privatbahnen. Am 
Schlusse des Vorjahres betrug die Gesammtlänge der Staats- 
eisenbalnen 768 (also — 64) engl. Meilen, jene der Privat- 
bahnen 2643 (also — 159) engl. Meilen. 

Die Linien der einzelnen Balmen betrugen: 

Altes Staatsbahnnetz . engl. Meilen 74930 


Staatsbahnlinie Hokkaido . . » .» m " 83:72 

Summe der Staatseisenbabnlinien engl. Meilen 83302 

Eisenbahngesellschaft Nippon . F 85707 

- Kinsin . n = 33018 

Rt Sanio ” ” 280:05 

p Kansai . = u 14824 

" Hokoriku " » 8452 

n Sobun . - ie 7177 

m Honkaku “ A 68:33 

n Hoshu . e rn 52:75 

Kohlenbahn von Hokkaido . ee = 207.06 
Verschiedene Gesellschaften, deren Linien 
kürzer als 50 engl. Meilen sind, 

zusammen . . 70252 


Summe der Privatbahnen engl. Meilen 280249 

Das in das Eisenbahnnetz des gesellschaftlichen Be- 
sitzes investirte Capital beträgt 169,900.000 Yen und mit 
Inbegriff jenes der Staatsbahnen rund 250 Millionen Yen. In 
noch im Baue begrilfene Linien sind circa 50 Millionen Yen 
bereits investirt. Demnach betrug am 31. März 1900 das in 
Eisenbahnen investirte Capital in Japan rund cirea 300 Mil- 
lionen Yen, 
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Das Gesammterträignis aller Eisenbahnen Japans be- 
ziflerte sich im Berichtzjahre auf 38,210.000 Yen, und zwar 
kamen aus dem Personenverkehr 24,460.000 Yen, aus dem 
Güterverkehr 12,690,000 Yen und endlich aus Diversem 
1,060.000 Yen ein, Die Gesammt-Einnahmen des Vorjahres 
betrugen 25,700.000 Yen. Es war somit im Fiscaljahre 
1899/1900 eine um 6,500.000 Yen grössere Gesammt-Ein- 
nabme zu verzeichnen als im Vorjahre, 


Die Baikalsee-Führe. Ein Correspondent der „London 
Daily News“ theilt mit, dass der Winterverkehr über den 
Baikalsee der sibirischen Eisenbahn sehr häufige und ernste 
Unterbrechungen erleidet; die Ursache hiefür ist die mangelnde 
Fähigkeit der eisbrechenden Dampfer, ihren Weg durch das 
Eis des Baikalsees mit halbwegs befriedigender Regelmässigkeit 
zu machen, 

Diese Schiffe werden oft untanglich und der Passagier- 
und Güterverkehr muss dann mit Schlitten über die Eisfläche 
des Baikalsees bewirkt werden. Es war in diesem Winter 
nöthig, oft bis 600 Pierde anf einmal zu dieser Dienstleistung 
aufzubieten, 

Die Eisenbalın-Gesellschaft rüstet dann die Passagiere 
mit schwerer Pelzkleidung und hohen Ueberschuhen aus, um 
die Schlittenüberfabrt gut bestehen zu können. 

Die beiden Küstenpunkte der sibirischen Bahn am Baikal- 
ses sind Bazantschiki und Myssavaya; zwischen denselben 
ist eine Telephonleitung gespannt, welche auf in das Eis ge- 
triebenen Stangen rubt. Holzmaterial mit Laschen und anderen 
Bindemitteln sind aufdem ganzen Eisweg vertheilt, um bei im 
Frübjahre häufig vorkommenden Eisklüften ala Veberbrückung 
zu dienen. 


Eisenbahnschwellen aus Gavabotoholz. Seit einer 
langen Reihe von Jahren -benützen die argentinischen Eisen- 
balın-Verwaltungen das Holz des Gavabotobanmes (Quebracho 
Colorado, eine nur in Südamerika vorkommende, hochstämmige 
Eiche) zur Herstellung von Eisenbahnschwellen, welche sich 
auch vorzüglich bewährt haben. Die aus dieser Holzart ver- 
fertigten und in Benützung stehenden Schwellen sind nach 
17 jähriger durchschnittlicher Verwendung noch vollkommen 
intact. Das an Tannin sehr reichhaltige Holz übertrifit an 
Widerstandsfähigkeit bei weitem seuropliisches Eichenholz 
bester Qualität. 

Entgegen den früheren Jahren, da das genannte Holz- 
material aus der Waldwildnis auf sehr langen, unwegsamen 
Pfaden beschafft werden musste, kann, da an Gavaboto- 
beständen reiche Urwälder nunmehr von Eisenbahnen berührt, 
beziehungsweise durchschnitten werden, dieses Schwellen- 
material in beliebig grossen Massen per Balın zur Kiste ge- 
schafft und so in den überseeischen Handel gebracht werden. 

Da bei Lieferung grosser Quantitäten bereits bearbeitater 
Schwellen die Schiffsfracht im Verhältnis zu dem Werthe des 
Gutes ein Minimum betragen wird, ist bei dem Umstande, 
dass der Preis des Eichenholzes stetig stelgt und dessen Be- 
schaflung immer schwieriger wird, vorauszusehen, dass (Quer- 
brachoschwellen und desgleichen Banhölzer zur Deckung des 
Eisenbahnbedarfes in absehbarer Zeit auf dem europäischen 
Markt erscheinen und umso hegehrter sein werden, als 
Preisunterschiede gegenüber dem europäischen Kichenholz 
durch die Länge der Dauerhaftigkeit des ersteren reichlich 
ausgeglichen erscheinen, 


LITERATUR. 


Uehersichtskarte der Verwaltungsbezirke der 
königlich preussischen Eisenbahn-Direetionen und der 
königlich preuss.-grossh. hesa, Eisenbahn-Direction in Mainz, 
Herausgegeben vom Ministerium der öffentlichen 





Arbeiten, Verlag von Max Pasch, Berlin. 4 Blatt, Mass- 
stab 1:1,000.000, Preis: unaufgezogen Mk, 5.—, aufgezogen 
mit Stäben oder in Mappe Mk. 13.—. 

Die Karte ist in zwölffachem Farbendruck ausgetührt 
und gewährt ein übersichtliches Bild von dem Stande des 
deutschen Eisenbahnnetzes, unter Hervorhebung aller Details 
für die Verkehrsverhältnisse und den Grunderwerb. In grösseren 
Massstäben als Cartons beigefügte Specialkarten der Berg- 
werksreviere, Eisenbahnknotenpunkte und grüsseren Balnhofs- 
anlagen erhöhen den Werth der Karte ganz bedentand. 

Die preussischen Directionsbezirke sind durch colorirte 
Linien übersichtlich dargestellt. Die Karte muss als ein Muster- 
werk anerkannt werden. 

Das Wilhelm Greve'sche Institut hat durch die tadellose 
Herstellung der Karte seinen begründeten Ruf neuerdings 
glänzend bewährt. Der Verkaufspreis der Karte ist als sehr 
mässig zu bezeichnen. 

Der Eisenbahngüterverkehr (deutsch und inter“ 
national). Rathgeber für Speditenre, Kaufleute und Eisenbahn- 
beamte, Von W, Pietsch. Verlag M. Pasch, Berlin. Preis 
Mk. 3.—. 

Das Buch zerfällt in 4 Theile: im ersten ist der Ver- 
such gemacht, die für den deutschen und internationalen Eisen- 
bahngüterverkehr geltenden Vorschriften in zusammenhängender, 
übersichtlicher Art darzustellen, der zweite und dritte soll als 
Behelf zur überschläglichen Frachtberechnang dienen, der vierte 
Theil enthält eine Reihe von Zusammenstellungen über Eisen- 
balınräthe, Begleitpapiere, Auskunftebureaux etc, Soweit ich 
bei der Durchsicht des Buches sehen konnte, sind die Angaben 
verlässlich, die Beispiele sehr instructiv und das ganze Buch 
ist überhaupt sehr sorgfältig gearbeitet, Bei einer zu veran- 
staltenden zweiten Auflage bitte ich den Herrn Verfasser, im 
Beispiele des internationalen Frachtbriefes einen sebr störenden 
Fehler beseitigen zu wollen: es gibt keine Station Wien- 
Floridsdorf, Auch die Angabe der Adresse und der Route ist 
nicht vorschriftsmässig. 

Abgesehen von diesen Mängeln ist das Buch allen Inter- 
essenten bestens za empfehlen. Dr. Hilscher, 


Feldmessen und Nivelliren. Für Bau- und ähnliche 
Schulen und zum Selbstunterricht bearbeitet von M. Bandemer. 
Wiesbaden. ©. W, Kreidel's Verlag 1901. 

Dieses Büchelchen enthält durchaus nichts Neues und ist 
ein kurzer Auszug aus dem Gebiete der praktischen Geometrie, 
welcher etwa dem Gewerbeschüler dienlich sein könnte. Solche 
Auszüge behandeln gewöhnlich die einzelnen Wissenszweige 
in ungleichem Umfangs und mit ungleicher Wichtigkeit. Es ist 
dies auch hier der Fall. So ist z. B. den „Querprofilen* ein 
grosser Raum geschenkt, während das Nivellir-Instrument und 
seine Eigenschaften auf nieht ganz 3 Seiten abgethan ist. Für 
intelligente Figuranten oder für Hilfsorgane des Ingenieurs 
mag dieses kleine Bnch in seiner kurzen und populären Dar- 
tesliungsweise immerhin belehrenden Werth haben. 


Tramway-Führer für Sydney.*) Wenn es der Wiener 
Bau- und Betriebsgesellschaft etwa beifallen möchte, einen 
„Führer“ für ihre Linien herauszugeben, würden wir es recht 
naiv finden. In Sydney macht sich offenbar ein solches „Be- 
dürfnis* geltend und in dieser Richtung hat die junge austra- 
lische Stadt den ältesten Schwestern den Rang abgelaufen. 
Mehrere ganz vortreflliche Strandbilder schmücken das Hefichen, 
dem wir in Kürze entnehmen, dass die erste Linie aus dem 
Ausstellungsjahr 1879 stammt, dass das bentige System mit 
Dampf-, Kabel- und elektrischem Betrieb (seit Beginn im 
Besitz der Regierung und unter der Controle der Eisenbalın- 
Commission stehend) 124km umfasse und dessen Herstellungs- 





*) Tramway Guide to Syduey and Sabarbs Sydney, Dechr. 1900, 
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kosten 2 Mill. Pfd. St. betragen. Im letzten Jahre wnrden 
66°3 Mill. Personen befördert und 409,724 Pfd. St. einge- 
nommen, was einen Reingewinn von 68.597 Pfd. St. oder 
eine etwa 3°8°/, Verzinsung des Anlagecapitals ergab. 


Wir müssen es uns wohl versagen, dem Führer auf den 
verschiedenen Linien zu folgen; kein öffentliches, staatliches 
oder städtisches, kein hervorragenderes privates Gebäude, keine 
Perspective, kein Blick an den Strassenkreuzungen, keine 
Fernsicht von einem erhöhten Punkte über Stadt und Hafen 
entgeht uns, und überdies werden wir noch eingeladen, von 
einem Halte- oder Endpunkte einer Linie über Wald und 
Flur, Berg und Thal oder Wasser zu einem anderen End- 
punkte der Tramway zu gelangen. Die Gerechtigkeit gebietet 
es jedoch, anzuerkennen, dass der Verfasser unparteilsch 
Theile der einen oder anderen Linie als „nicht besondere be- 
achtenswerth“ bezeichnet und beispielsweise gerade auf der 
Fahrt zur geschichtlichen Botany-Bucht vor gewissen Stadt- 
vierteln warnt, „deren Geschäfte nicht ästhetischer Natur sind, 
wie Leim- und Seifensiedereien, Gerbereien, Wollwäschereien 
und ähnlichen, und deren Gerüche nicht immer an Arabien 
erinnern“, doch aber die Fahrt dahin empfiehlt, 


Zu Nutz nnd Frommen des Sydneyreisenden mag hier 
nur angedeutet werden, dass einer flüchtigen Berechnung zu 
Folge das Befahren aller Linien nebst den empfohlenen 
Spaziergingen und Ausflügen in die Umgebung etwa zwei 
Wochen in Anspruch nehmen dürfte, was freilich eine genaue 
Kenntnis der Stadt und Umgebung zur Folge hätte, 

P.F.K. 


Karte der Umgebung von Baden (mit Angabe aller 
Markirungen). Von G. Freytag. Preis K 1.—. Verlag 
von G. Freytag & Berndt, Wien. 


Ausserordentlich schön in der Ausführung, von Heiligen- 
kreuz Gaaden—Gumpoldskirchen bis Merkenstein— Vöslau 
reichend, ist diese Karte ein dem Wunsche des Tonristen 
ebenso wie des Sommerfrischlers und Cargastes vollkommen 
entsprechendes Orientirungsmittel, das wir jedem unserer Leser 
bestens empfehlen können. 


Die Handels- und Gewerbekammer in Prag in den 
ersten 50 Jahren ihres Bestandes, 1850— 1900. Aus Anlass 
ihres fünfzigjährigen Jubiläums verfasst von Dr. Josef Gruber, 
Coneipist der Kammer. 2 Theile, 605 Seiten, mit Beilagen. 


Dieses ganz vorzüglich gearbeitete Werk gibt uns einen 
Ueberblick über die äusserst umfassende Thätigkeit der Kammer 
seit ihrem Bestehen auf allen Gebieten des wirtlschaftlichen 
Lebens, über die politischen und nationalen Verhältnisse in 
der Kammer, über die leitenden und einflussnehmenden Männer 
des Präsidiums, der Mitglieder und des Burenus, Selbstver- 
ständlich nimmt auch die Schilderung der Tätigkeit der 
Kammer mit Bezug auf das Verkehrswesen einen grossen 
Raum ein. Das Buch ist ein sehr schätzenswerther Beitrag 
nieht nur zur Geschichte der Kammer, sondern der wirth- 
schaftlichen Entwicklung Bühmens, 


Aus dem reichen Inhalte heben wir nar folgende wichtige 
und höchst interessante Capitel hervor: Entstehung der Kammer, 
Aenderung des Zollaystemes im Jahre 1851, Eisenbahnen und 
Postwesen, Moldau- und Elbeschiffahrt, Zollwesen und Handels- 
politik, Gewerbeordnung, gewerbliches und eommereielles 


Unterrichtswesen, die Grossindastrie und die Arbeiterfrage, | 


Gewerbe- und Arbeiterschutzgesetzgebung, die wirthechaftlichen 
Nothstände und die Arbeiterverhältnisse, Stenern und Gebühren, 


Handelsverträge, Export, das kunstgewerbliche Museum, Klein- h 


Eigenthum, Herausgabe und Verlag des Club 
österr. Eiseubahn-Beamten. 2, 


Für die Redastion verantwortlich 


gewerbefördernng, Donau—Moldau —Elbe-Canal, der gewerb- 
liche Rechtsschutz. Eine selr interessante Beilage ist die 
Karte des Eisenbahnnetzes im Kammerbezirke mit Unter- 
scheidang der Bauzeiten, ete, etc, 


Wir können nur angelegentlichst die T,ectüre des Buches 
allen jenen empfehlen, welche Interesse haben oder haben 
müssen für die wirthschaftliche Entwicklung unseres Reiches, 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Samstag den 18. Mai findet die diesjährige 
Maifahrt 


mittelat Separat-Dampfers nach dem Bockkeller in Nussdorf unter Be- 
theiligung von Mitgliedern des Gesangsvereines österr, Eisenbahn- 
Beamten und einer Militärcapelle statt, zu welcher die Familien- 
angehörigen der Clobmitglieder, sowie eingeführte Gäste (Herren nad 
Damen) geladen sied, 
Programm. 

Abfahrt, Station Weissgärber der D. D. 9.6. präcise 
3 Uhr 30 Minuten Nachmittags. 

Janse am Spitz ca. 4 Uhr. 

Abfahrt vom Spitz ca. 5 Uhr. 

Ankunftin Nnssdorf ca, 6 Uhr 30 Minnten, 

Abendessen am Bockkeller. Vorträge der Mitglieder des 
Gesangvereines österr. Eisen-Beamten und der Militäreapelle. 

Rückfahrt erfolgt ab Nussdorf en. 1/9 Uhr. 

Ankunft, Station Wien-Praterguai um ca. 3/,9 Uhr, 
woselbst für die Rückfabrt in die Stadt mittelst elektrischer Tram- 
way Vorsorge getroffen ist. 


Der Preis der Fahrkarte beträgt: 


Für Clabmitglieder. ..+ K —.50. 
n Angebörige. . 2» 2 2. 2 8. 
PR, : | 1" 7 RE ee ee 5 3 


Die Kartenausgabe findet in der Clubkanzlei täglich zwischen 
4 und 7 Uhr statt, und wird spätestens am 17. Mai geschlossen. 


Das Exenrsions- und Geselligkeits-Comit£, 


Im Monate April1901 sind aus dem Club ausgeschieden: 

Wirkliche Mitglieder, die Herren: Dr. Manrix Ritter 
von Roesaler, k. k. Ministerialrath im k. k. Handelsministerium ; 
Hugo Deipenbrook, Official der k, k. prir. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

Mit Tod abgegangen: 


Das wirkliche Mitglied, Herr Gustav Asch, General- 
Inspector der priv. österr.-ung. Staatseisenbahn-Gesellschaft, 


In der Pablieation der Nr. 2 vom 10, Jänner d. J, über den 
Ein- nnd Austritt von Mitzliedern im Monate December 1900, wurde 
durch ein bedanerliches Versehen auch Herr Franz Ritter von 
Eisenbach, Öber-Iospecetor im k. k, Eisenbahnministerium, als 
ans dem Clnb ausgeschieden augeführt, was jedoch nicht richtig ist. 


Aufgehobene Berlinstigungen. 


Wiener Thiergarten, k.k, Prater (Seite 72 des Begiusti- 
gungs-Verzeichnisses), besteht nicht mehr. 

Bernhard Weisa Nachf, Schuhwaaren-Rtablissement, 1. 
Tegetthoffstrasse 1—3 (Seite 19 des Begüinstigungs- Verzeichnisses) 
wegen Auflassung des Geschäftes. 





Das illustrirte Prachtwerk „Die Pariser Weltausstellung in 
Wort und Bild“ wurde uns zur Ansicht eingesendert und liegt im 
Lesezimmer auf. Dasselbe ist durch private Gefälligkeit nur für Club- 
initglieder um den Änsserst ermässigten Preis von 14 Kronen per Stück, 
auch gegen monatliche Tiheilzablungen zu haben und nimmt An- 
meldungen zum Bezuge das Ulubsecretariat entgegen. 





Druck von R. Spies & Co, 
Besirk, Biraunsengume 


2 Wien, V. Nr, Mi. 


K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Kundmachung. 

Die 81. General-Versammlung der Actionäre der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbabn findet Freitag den 31. Mai 1901, Vor- 
mittags 10 Uhr im neuen Administrationsgebäude (II. Nordbahn- 
strasse Nr. 50) in Wien statt. : 

Gegenstände der Verhandlung : 

1. Entgegennahme des Jabresberichtes des Verwaltungsrathes. 

Ps nme des Revisionsausschusses und Beschlussfassung über 
e 

3. Beschlussfassung über die Verwendung des Reingewinnes, 

4. Aufnahme eines 4%,,igen Anlehens im Betrage von 60 Millionen 
Kronen zur Dotirung des Baureservefondes des öffentlichen Eisen- 
nn mit Ausschluss der Localbahnen (3 52, Z. 4 der 

tuten 

5. Wahl des Revisionsausschusses ($ 24 lit. & der Statuten). 


Oberschlesisch-Oesterreichischer Kohlenverkehr über 
Mittelwalde etc. 
Tarif vom 1. November 1897, 

Zum vorbezeichneten Koblenausnahmetarif tritt mit Giltigkeit 
vom 1. Juni d, J. der Nachtrag V in Kraft, der theilweise er- 
mässigte Frachtsätze nach den bisher im Oberschlesisch-Mährisch- 
Öesterreichisch-Schlesischen Kohlentarif enthaltenen Stationen der 
Loealbahn Zwittau-Poliöka-Skutsch enthält, 

Ausserdem werden nen e Frachtsätze nach Peäek eingefthrt, 
die Sätze\nsch Böhmisch-Brod ermässigt und die Sätze nach 
Brüsau-Brünnlitz und Zwittau theilweise erhöht, 

Die Erhöhungen treten erst am 16, Juni d. J. in Kraft. Der 
orte pr Ham zum Preise von 10 Pfennig (= 12 Heller) bei den 
betheiligten Verwaltungen erhältlich. 

Die Direetion 
der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn 
auch Namens der übrigen betheiligten Babn-Verwaltungen. 


Ostdeutscher Getreideverkehr nach österreichischen 
Grenzstationen, 
Aufnahme neuer Stationen. 


Mit Giltigkeit vom 15. Mail.J. werden nachstehende Stationen 
den königlichen Eisenbahn-Dieretionsbezirke Bromberg und Stettin in 
der oben bezeichneten Getreideverkehr einbezogen. 


Die Frachtsätze betragen nach Reichenberg loco transit 
Von Stationen des Eisenbahn- ( Balster , ., . 1.00 0. 
Direetionabezirkes Calls. . . . 0992 0.9 
Cram : ““ 104 0898 

Gutsdorf . . . 100 09 

«) Bromberg Harmelsdorf. . 1.10 1.04 
Mürk, Friedland 1.05 0,99 

Tütz » . .. 107 101 

Wautzig . 1183 107 

Casekow . ,„ . 098 087 

ua Fer x 1,06 

R enburg . . 116 1.10 

8) Steltin . . . » 1 Polsin. . . . 198 1.99 
Ruhnow . . „ 1.02 086 

Wangerin . 104 088 

Mark pro 100 Kilogramm. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


K. k. priv. Österr. Nordwestbahn. 


Aenderung des Stationsnamens „Leschtina“ in 
„Lesohtina-Habern*. s 
Mit Genehmigung des hohen k. k. Eisenbahnministeriams vom 
16. März 1901, 11719/20, wird die bisherige Bezeichnung der 
Station „Leschtima“ ab1. Mai 1901 aufden Namen „Leschtina- 
Habern“ abgeändert. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil II, Heft 1 vom l. März 1899. 


Am 1. Juni 1901 tritt der Nachtrag V zum oben genannten 
Tarifhefte in Kraft, der unter anderem neue Frachtsätze ftir Kleie, 
Düngemittel, Drainröhren und Ziegel, sowie ermässigte Frachtsätze 


für E e (von -Gottes nach Oberschlesien) enthält. 
Die durch den Nachtrag eintretenden Tariferhöhungen und 
Verkehrsbeschränkungen gelten erst vom 15. Juli 1901, 


Druckexemplare des Nachtrages können zum Preise von 48h 
bei den bekannten Dienststellen bezogen werden. 
K. k. priv, Vesterrelchische Nordwestbahn 
uamens der Verbauds-Verwaltungen, 


Aenderung des Stationsnamens „Starkenbaoh“ in 
„Starken-baoh-Martinitz“, 


Mit Genehmigung des hohen k. k. Eisenbahnministeriums vom 
4. März 1901, Zahl 8351/90, wird die Bezeichnung der Station 
„Starkenbach“ ab 1.Mai 1001 auf den Namen „Starkenbach- 


Martinitz“ dert, 
artinitz“ abgein Die- ann 


D 


K. k. priv. Sudbahn-Gesellschaft. 
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one ab 1. Mel 1901, 


K. k. Österreichische ” Staatsbahnen. 
Kürzeste Zugverbindungen: 
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# Schinfwngen Wenn Wien und München. 
# Bein. und Dpaierugen Wim Farm 


Stadtberene der k. k. Österr. Staaishahnen in Wien, |. Waillnchgunse |5 
Dariserei Parrtartes hamgahe, Eribeiiung von Auskünfte. Verkauf rar Fabıpikeen Im Tamumufurmnkt 
hetabare nad wma om alu Tabas Traibun amd Zeitungs Immchimutnn arbälihen 
Din Muchksiien wun BR Adams din D fh Prima durch Tiaersimieiun den Minnkemnilienn benalchark 





Wenn - Kaslsind U Der Miriam Wakurkan 







Gegründet 1790, Gegründet 1790, 


Niederlage von Filz- und Seidenhüten 
Reise- und Touristenhüten 


GC, Messmer, Wien 


k. u. k. Hof-Lieferamt 
Vi., Mariähilferstrasse 71a Fabrik: 
„Hötel Kummer VII, Seidengasse 11 
empfiehlt sein reichhaltiges Lager 
von Hüten aller Fagons in bester Qualität. 
Mitglieder 8 Persent Rabatt. 


„Atlas“, Aotliengesellschaft für Lebens- und Militärdienst- 
Versicherung. In der Generalversammlung wurde der Jahresbericht 
pro 1900 vorgelegt. Demselben entnehmen wir, dass 10.142 Anträge 
mit 28,216.000 K eingereicht und 9647 Polizzen mit 25,837.000 K 


ausgestellt wurden. Am Jahresschlusse waren 625 Polizzen tiber | 


15,955.000 Kronen in Kraft, wofär die Garantiefonds 590.980 K be- 
tragen. An Prämien wurden 732,344:51 K vereinnahmt.. Das Zinsen- 
erträgnis der Capitalsanlagen belief sich auf 55.58424 K. Die 
Organisationskosten wurden aus der laufenden Rechnung gedeckt 
und für die mit Gewinnantheil Versicherten 5.256515 K in Reserre 
gestellt. Nach Genehmi des Rechenschaftsberichtes wurde dem 
Verwaltungsrathe und der Direction Decharge ertheilt und beschloasen, 
von dem Reingewinne per 4584450 K eine Dividende von 4 Percent 
des Actiencapitals zu vertheilen und den Rest per 5.844°50 K auf 
neue Rechnung vorzutragen. 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 


Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallglesserel, 
Gussstahlhütte In Plisen 





Nsfert Kirgeimaschinen mit Btahirädern, Presık der Ziegeimaschinen 
mit Bpiralstäben sur Verbinderung der Drehung des Materials, Erbübung der Leistung 
und zum Schutz gegen Abaützung nach Patent L. So) M ung, Rovelver- 


legel mach den Patsnten der Gail- 
Igänge, Pendelmü 
m Bpelalität: Btirnräder mit gefraisten Zähnen. 








Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstrasse I0 
“rseugen in bester Qualitäs und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Fenerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundknpfer für Bolzen, 


Eapferbleche, Siederohrstützen obne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 


Scheibchen u. & w. 


PATENTE » 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13, 
Inbaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 


idets Patentanwälte, 


bee 
@ogr. Im Jahre 1851. Telegr.-Adr. : Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


Felix Blazicek 


Wien, V. Straussengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs Gegenstände 


Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Deooupir- 
sangen, Oberbaumwerkzeuge ete. 


Lieferant der k. k. österr. Stantabahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 














4 Strassenbahn-Locomotiven 
von 1 m Spurweite, 70pferdig, mit 3 Triebachsen, Leer- 
gewicht ca. 11, Dienstgewicht ca. 13'/, Tonnen, 1894 ge- 
baut, in vorzüglichem Zustande, sind wegen Einführung 
elektr. Betriebes billig zu verkaufen. — Offerten unter 

Chiffre Z. R. 3042 an Rudolf Mosse, Zürich. 
Wien X, 
Elektrische Bahnen \\: 1" 
Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 


übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 
















Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren. Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stlick) 
‚Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 


Wiener Locomotiv-Fabriks-Act-Ges, 


in Floridsdorf bei Wien. 
Erzeugt 
Locomotiven und Tender 
für 
Haupt-, Seoundär- und Kleinbahnen, 
als Speeialität insbesondere 
Locomotiven 
für 
rn Zahnradbahnen aller Systeme. Du. 





Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Bez., Favoritenstrasse Nr. 28. 


Crodit-Prtheilung | 
für die Herren k. k. und Privat- Eisenlbuhnbeamten. Prospecte werden | 


au? Wunsch frames zugesendet, 














Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 





Kigenthum, Harsusgabe und Vering des Laub 
österr, Eiseubuhu Deumten. 


Iruck von K Spies a Co 
Wien, V. Bezirk, Siruusscigune Nr. Ih 


Redaction und Administration ı 
WIEN, I, Eschenbachgame 11. 
Telop bos Nr. 355 
Fostsparcassen-Uonto der Adınlale 
wtration : Nr, 806.248 
Postsparcassen-Üonto des Olabı 

. 860.098. 

Beiträge» worden nach dem vom Be 
daerions-Domits festgesetzten Tarife 
honoriert, 

Manuscripto warden nicht zurlck- 
gwtelll, 


Oesterreichische 


‚ Eisenbahn Zeitung, 


ORGAN 


Club teterrälhischen. Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates. 


Abonnement is. Postversendung 
In Ossterreieh-Ungarn: 
Ganzjährig K, 10. Halbjährig K, 5, 
Pr das Dentsche Reich: 
Qaurjährig Mk, 12. Halbjährig Mk, 6, 
Im librigen Auslande: 
Ganzjährig Fr. 20. Halbjährig Pr, 10, 
Berugrstelle für den Buchhandel : 
Spielhagen & Scharich ia Wien. 
Binzalns Nummern 30 Heller, 
Offens Koclamationen portofrei. 
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| Unfall-Versicherungen # 


Eisenbahn - Unfall- und 
Dampfschifi-Unglück-Ver- 
sicherungen auf Liebens- 
zeit gegen nur einmalige 
Prämie 2222 
Weltreise-Versicherungen 
| Radfahrer Versicherungen 


mr) 
a 


WIEN, 


Vertreter an allen Orten werden gesucht. 


Kölnische Unfl- Varsieherungs- 
Actien-Gesellschalt in Köln a. Rh. 


| Garantiemittel über 12 Millionen Mark 


empfiehlt sich unter anerkannt 


vortheilhaftesten Bedingungen 
mässige feste Prämien ohne Nachschnssrerbindlichkei 


zum Abschluss von: 





Nähere Auskunfteortheilt bereitwilligst die General-Repräsentanz 


I. Schottenring 10. 


Haftpflicht-Versicherungen | 
aller At 2222 2 2 
Einbruch- und Diebstahl- 
sowie Fahrraddiebstahl- 
Versicherung 2#@ 22 
Cautions- und Garantie- 
Polizzen 2 22.222 
Sturmschäden - Versiche. 
runnen. 22 2228 













Mit demselben 
motiven vollständig, 


Ersparnis an Feuerungs-Material. 





Locomolin - Kesselrohr -Reinigungsapparal 


Patent In allen europälschen Staaten, 


Z—emaz>e 


werden die Feuerröhren der Loco- 
selbst 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, 1X,. Kolingsase 3, 


von angebranntem Kuss, 





Oesterreichische 


Schuckert-Werke 


Wien, 11/7. Engerthstrasse 150. 
Elektrische Beleuchtung. 
Elektrische Kraftübertragung. 


Dynamo - Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und 

ein- und mehrphasigen Wechsetatrom (Drehatrom), Schaltapparate, 

Sicherungen, Bogenlampen, Messinstrumente, Wattstundenzähler 
System Schu Schuckert). 


Speolalltäten: Elektrische Strassenbahnen, Industrie- u. Gruben- 
heeomotiren, elektrische Betriehmeinrichtnngen fiir alle 


Industriezweige, Aufzüge, Ventilatoren, Pumpen u, =. w., Fahr- 
bare elektrische Bohrmaschinen. 


4 Strassenbahn-Locomotiven 


von Im Spurweite, TOpferdig, mit 3 Triebachsen, Leer- 
gewicht ca. 11, Dienstgewicht ca. 13'/, Tonnen, 1894 ge- 
baut, in vorzüglichem Zustande, sind wegen Einführung 
elektr. Betriebes billig zu verkaufen. — Offerten unter 
Chiffre Z. R. 3042 an Rudolf Mosse, Zürich. 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 


Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallglesserel, 
Gussstahlhütte In Plisen 


wilt  — zur Verhind 








Beutel: Stirnräder mit gefraisten Zähnen. 











Felix Blazicek 
Wien, V. Straussengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs- Gegenstände 


Fouerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Desonpir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 


Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 





HUTTER & SCHRANTZ 
k. u. k. Hof- und ansschl, priv. 
Siebwaaren-, Drahtgewebe-Gellschte-Fabrik und Blach-Perforir-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgusse Hr. 16 u. 18 und PRAG-BEBSA 
empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 


draht-Geweben und -Geflechten für das Eisenbahnwesen, ala: 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdichtungsgewebe; 


ausserdem Fenster- und Oberliehten-Schutzgittern, patentiert 
gepressten legen gg für Berg-, Koblen- und Hütteuwerke, 

iberhaupt für Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Ziuk-, or 7 und Stahlbleehen zu Sieb- und Sortier- 


en Artikeln i in vorzüiglichster 
u zu n.dum DIE si prz ehe Preisen. 
erlangen france und grable. 


Georg g Zugm ayer & Söhne 


Fabrik: Was mer ien, I Fre rng 10 
alität und sorgfäl 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikei aus aus Kupfer 

Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 

Kupferbleche, hrstützen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibchen u. &, w. 


#83 WILHELM BECK & SÖHNEN.u.K. Hfieeranten 


WIEN. 
Vill/1 Langegasse Nr. 1. | l. Graben, Palais Equitable 
Contrals. Btad 


%-Kiederlage. 
Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 
Sportklaider. 








Bu" Preislisis 









Leopolder & Sohn 


Wien, II... Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone nnd 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Statlons- ] 
Deekungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- | 
bahnen, Telegraphen-Batterien und mg es | 

asserwerke, | 


Wassermesser eigeneu Patentes für städtische V 

Bierbrauereien und Maschinenfabriken. | 
Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtnngen werden 

prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. | 





Wiener Locomotiv-Fabriks-Act-hes, 


in Floridsdorf bei Wien. 
Erzeugt 
Locomotiven und Tender 
für 
Haupt-, Seoundär- und Kleinbahnen, 
als Specialität insbesondere 
Locomotiven 
für 
„5 Zahnradbahnen aller Systeme. Du 





Haben Sie. Schon FAHRER 


die mit demselben seit 5 Jahren bei Verbrennungen, Frostschäden, Wunden und Verletzungen aller Art, Geschwüren 


matisch, chtischen, neuralgischen und traumatischen Affektionen und 
Perser ag rer ie in ne len, in denen alle bisher bekannten Mittel wirkungslos blieben, erzielt wurden. 


besonders 


den verschiedensten Hautkrankheiten, 


Zwei aus dem Naftalan hergestellte Neuheiten 


Nur echt In 


===» Nausnajtalan ws 


packungen! 


4 Naftalan-Hejtpflaster 


Tausende 


ärztlicher Gutachten 


rühmen die sichere, schnelle und oft 
Irappante Heilwirkung des Naitalan 
u. empfehlen dasselbe aufs Wärmnste!] 


ermöglichen die leichte und vielseitige Verwendung desselben 
als Hausmittel, in der Familie, Werkstatt, auf Reisen u. s. W. 


Näheres besagen die beigegebenen Prospekte. Zu haben in 
. Tuben ä 65 und Briefen 830 und 30H, in jeder Apotheke. 


TEHIEISEHENTTLIRITHIN 


der nur wenige Pfennige kostet und Ihnen ein Heilmittel 
bringt, das bald unentbehrlich wird. 


Naftalan - Hämorrhoidal- Zäpfchen 
sind von unerreichter Wirkung bei Hämorrhoiden. 


Naftalan -Toiletteseife steht als hygienische Seife 
einzig da, ist ohne Konkurrenz, billig, sparsam — 
das Beste für die Haut 


Naftalan-Gesellschaft, G. m. b. H,, Magdeburg, 
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INHALT: Zum Abrechnungswesen für gegenseitige Wagenbenntzung im Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. Von 
Friedrich Meinhard. Ueber Betonban. Vortrag, gehalten von Ingenieur E. Ast im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten 
am 15. Jänner 1901. (Schluss) Monats-Chronik, April 1901. — Chronik: Transporteinnahmen der k. k. üsterreichlschen 
Staatebahnen und der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadtbahn. Rechnungs- 


abschluss nnd Jahresbericht der Commission für Verkehrsanlagen in Wien fü 


r das Jahr 1900. Tiroler Eisenbahnwänsche, 


Preussische Gütertarif-Politi. — Literatur: Eisenbahn-Schematismus. Die Pariser Weltausstellung in Wort und Bild, 


Zeitlexikon. 





Zum Abrechnungswesen für gegenseitige 
Wagenbenutzung im Bereiche des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Von Friedrich Meinhard. 

Die Vorbedingung eines ungehinderten gegenseitigen 
Wagenaustausches ist ein gemeinschaftliches Ueberein- 
kommen, durch welches die Vergütung an die Wagen- 
eigenthümerin für die Benützung deren Wagen seitens der 


„benützenden Vereinsverwaltung, die Verwendung, Aus-. 


nützung, Beschaffenheit und Behandlung der von der eigenen 
Bahn anf fremde Bahnen übergehenden Wagen festge- 
stellt wird. 

Gegenwärtig gilt im Bereiche des Vereines 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen das „Uebereinkommen 
betreffend die gegenseitige Wagenbenützung* kurzweg 
auch „Vereinswagen-Uebereinkommen* genannt. 

Seine seit dem Jahre 1855 lanfende Entwicklungs- 
geschichte hat erst jüngst in dem trefflichen Buche von 
Dr. Hölztel eine vorzügliche Darstellung erfahren, so dass 
ich mich darauf beschränken kann, zu erwähnen, dass 
sowohl der Titel als der Text vielfachen Aenderungen, 
Verbesserungen (und auch Verböserungen) unterzogen wurde. 

Die Ursachen der Abänderungen waren verschieden. 
Theils wurden dieselben durch die Einführung anderer 
Münz- und Wegeinheiten, theils durch die Anforderungen 
des sich immer mehr ausgestaltenden Verkehrs, anderer- 
seits aber auch durch die Nothwendigkeit einer Neuord- 


nung des Stoffes nach allgemeinen Verwaltungsgrundsätzen, 


nach rechnerischen und technischen Gesichtspunkten be- 
dingt. 

Nicht unbemerkt aber darf trotzdem der Umstand 
bleiben, dass namentlich die Vorschriften und Bedingungen 
für die Benützung der Wagen auf fremden Bahnen, sowie 
über die Vergütungen für die gegenseitige Wagenbenntzung 
und Abrechnung, hinsichtlich der Fassung derselben — 
um leichter verständlich zu sein — auelı jetzt noch weitere 
Abünderungen erheischen dürften. 


Nun sind es bald drei Jahre (seit 1. April 1897), 
seitdem das jetzige „Vereinswagen-Uebereinkommen“ im 
Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
in Kraft trat und noch immer treten in den Auslegungen 
der Bestimmungen desselben Meinungsverschiedenheiten 
zu Tage. Die Erwartungen hinsichtlich grösserer Deut- 
lichkeit der Bestimmungen, welche an das neue „Vereins- 
wagen-Uebereinkommen“ seitens der Beamten der Wagen- 
eontrolen und des änsseren Dienstes geknüpft wurden, 
gingen nicht in.Erfüllung. Besonders der nichttechnische 
Theil gibt im gewöhnlichen Dienstgebrauch zu ver- 
schiedenen Auslegungen und Missverständnissen Anlass, 
‚Jede den logischen Zusammenhang störende Lücke müsste 
mehr noch vermieden worden sein als eine überflüssige 
Deutlichkeit. Selbst Beamte, welche sich seit längerer Zeit 
ausschliesslich nur mit dem Dienste der Wagenmiete- 
Abrechnung beschäftigen, können sich nicht immer bei 
den vielfachen Berufungen mancher Bestimmungen auf 
andere Bestimmungen, die sich wieder auf Bestimmungen 
bis in die dritte Folge *) sogar stützen, leicht und sicher 
zurecht finden. Deutlicher als das „Vereinswagen-Ueber- 
einkommen“ hinsichtlich der Fassung des Inhaltes ist das 
„Reglement für die Benützung des Fahrmaterials zwischen 
allen an dem internationalen Verbande theilnehmenden 
Verwaltungen‘. 

Dass die Deutlichkeit des „Vereinswagen-Ueberein- 
kommens“ thatsächlich manches zu wünschen übrig lässt, 
beweist der Umstand, dass nicht selten Wagenverwaltungen 
von anderen dergleichen Verwaltungen oder von den 
Central-Abrechnungsstellen für Wagenmiete, auch selbst 
von dem Ausschusse für Angelegenheiten der gegenseitigen 
Wagenbenutzung Auskünfte und Bescheide einholen, oder 
auch in wichtigeren strittigen Fällen Schiedsgerichte zur 
Entscheidung anrufen müssen. 


*) So z. B. berufen sich die Bestimmungen des $ 7 Abs. 5b 
auf jene des 5 3, Abs, 4 und 5 und $ 3 Abs. 5 wieder auf $ 11, 
Als. 2a—r, Abs. 5b sowie auf Abs, c und schliesalich auf $ 14, 
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Wenn wir auch nicht daran denken, das moderne 
Bild von Sais, genannt „Wagen-Uebereinkommen*, zu ent- 
schleiern, so sollen hier in der Absicht einige Punkte des- 
selben zur Sprache gebracht werden, um vielleicht da- 
durch Anlass zur Klarstellung und Ergänzung zweifel- 
hafter Bestimmungen hinsichtlich der gegenseitigen Wagen- 
benutzung zu geben. 

Als Grundlage der Bestimmungen des $ 3 des 
„Vereinswagen-Uebereinkommens“, betreffend die Beförde- 
rung von Wagen, welche von der Heimatbahn kommen, 
sind die darin auseinandergesetzten Begriffe über den 
„Hinweg* zu betrachten. ° Absatz 1 dieses Paragraphen 
lautet: „Als auf dem Hinwege befindlich gelten alle mit 
Ladung von der Heimatbahn kommenden Wagen, des- 
gleichen diejenigen Wagen, welche von einer fremden Ver- 
waltung über Strecken der Heimatbahn hinausbeladen 
worden sind, von ihrem Wiederaustritt aus der Heimat- 
bahn an“, 

Nach Absatz 2 sind Wagen (auf dem Hinwege), 
deren Ladung tarifmässig eine Wagenladung bildet, bis 
zur Bestimmungsstation der Ladung durch- 
zuführen u, s. w. 

Das Ende des Hinweges wäre somit die Bestim- 
mungsstation. 





Fig. 1. 


Öbzwar man nun glauben könnte, dass über den 
Begriff „Bestimmungsstation“ keinerlei Zweifel herrschen 
könne, so ist dies dennoch nicht so, denn in dem nach- 
angeführten, der Wirklichkeit entnommenen Falle entstand 
in Ermangelung jeder Definition darüber eine Meinungs- 
verschiedenheit, ob (siehe beigefügte Skizze I) die Station X 
oder die Station VI die Bestimmungsstation sei. 

Von der Linie A! wurde ein Wagen nach der Station X 
der Linie A verladen, welcher seinen Weg über die Linien 
der Verwaltung B nehmen musste, Die Linien 4 und A! 
gehören einer und derselben Verwaltung, haben aber be- 
sondere Wagenbestände, 

Die Station X hatte Rückladung nach Station VI, 
und konnte, weil es ein Wagen ihrer eigenen Verwaltung 
war, ungestraft den Wagen soweit ablenken. Dieser Um- 
stand gab aber Veranlassung, dass die Verwaltung der 
Linien #, weil der Wagen vor seiner Rückkehr naclı 
seiner Heimatlinie At, auf ihrer Station VI zur Entladung 
kam, eine Ladefrist von zwei Tagen für sich in Anspruch 


nahm und zwar mit der Begründung, dass der Weg von 
Station X bis Station VI als Hinweg, diese letztere als 
Bestimmungsstation und der Weg von Station VI bis zar 
Station II] als Rückweg zu betrachten sei. 

Nachdem sich an den Begriff „Bestimmungsstation“ 
verschiedene Bedingungen in der gegenseitigen Wagen- 
benutzung knüpfen (siehe $ 3 Abs. 7a und $ 7 Abs. 4) 
so wären doch wohl einige Worte zur Erläuterung 
dieses Begriffes nicht überflüssig, wie z. B. „Als Bestim- 
mungsstation hat die weitestgelegene Adressstation der 
ersten Ladung auf dem Hinwege zu gelten.“ 

Die am häufigsten zu Irrthämern, Meinungsverschieden- 
heiten und Zweifeln Anlass gebenden Bestimmungen des 
„Vereinswagen-Uebereinkommens“ sind jene, welche unter 
$5 in drei Abschnitten. zusammengefasst sind und die 
Wiederbeladung, Ablenkung und KRüekladung fremder 
Wagen behandeln. 

Bei der Besprechung derselben ist gleichfalls Skizze I 
in Betracht gezogen. 

Nach den Bestimmungen des 8 5 Abschn. A, Abs. 2d 
und Abs. 4 dürfen fremde Wagen von der Entladestation 
des Hinweges und von den auf dem Hinwege berührten 
Stationen abgelenkt und rückverladen werden, wenn der 
Rückweg dadurch, gegenüber dem Hinweg nicht um mehr 
als 200 km verlängert wird. 

In verschiedenen Fällen dürften diese Bestimmungen 
in der jetzigen Fassung für manche W ME DEARNEEN 
unbequem werden, 

Zur Erläuterung I: Gesagten diene folgendes 
Beispiel : 

A und A! sind Linien einer und derselben Ver- 
waltung, welche durch die Linien der Verwaltung B ver- 
bunden sind. Die Längenverhältnisse sind in der Zeich- 
nung dureh arabische Ziffern und die in Betracht kommenden 
Stationen durch römische Zahlen ausgedrückt. Die Linie 
4! hat, wie bereits gesagt, ihren eigenen Wagenpark. 

Von der Linie 4! werden bedeckte Güterwagen naclı 
der Station I der Linien # verladen. Diese Station sendet 
die von A! angelangten Wagen leer (oder beladen) nach 
der Station V, von wo dieselben nach der Station II der 
Linie .4' rückverladen werden. Station III ist End- und 
Uebergangsstation der Linie 41, 

Der Hinweg von Station III bis Station I betrug 
156 + 153 — 309 km. Der Rückweg würde in diesem Falle 
153 + 100 + 100 -}- 156 = 509 km oder Hin- und Rück- 
weg zusammen 815 km betragen. Die nach $ 7, Abs. 2 
und 4 gestattete Benülzungsfrist (einschl. der Ladefrist 
auf Station I) würde 12 Tage betragen. Wenn aber die 
Wagen von Station I ohne Ablenkung nach Station II 
rückgesendet worden wären, betrug die übereinkommen- 
mässige Gesammtbenützungsfrist nur 10 Tage. Es ergibt 
sich somit im ersteren Falle für A! theoretisch ein Zeit- 
verlust von zwei Tage für jeden ihrer Wagen, welcher 
bei obwaltendem starken Wagenmangel sehr empfindlich 
werden kann, wenn die Anzahl der nach der Station IH 
abgelenkten Wagen verhältnismässig bedentend ist und 
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auch gleichzeitig der Binnenverkehr der Linie A! nach 
der Hafenstation IV hinneigt. 

Bei den fast gleichen Entfernungen von der Station I 
bis zu den Stationen IV und VI, welch letztere beide 
Stationen an der Meeresküste liegend als Concurrenz- 
stationen betrachtet werden können, liegt es in der Hand 
der Verwaltung B, durch eine ihren Zwecken dienliche 
Regelung des Wagenverkehrs und mit Hilfe von Tarif- 
massregeln dem Verkehr auf, bezw. über die Linie 4A! 
Schwierigkeiten zu bereiten. 

Wenn auch nicht für das Allgemeine massgebend, 
dürften dennoch verschiedene Bahnen Erfahrungen ge- 
macht haben, welche das thatsächliche Bedürfnis einer 
Abänderung der Bestimmungen über die Wagenablenkung 
begründen. Freilich ist dabei in Erwägung zu ziehen, ob 
die Verminderung der Ablenkungsentfernung nicht durch 
entsprechende Zusatzbestimmungen theilweise vermieden 
werden könnte, z.B. durch eine Bestimmung, wonach die- 
selbe höchstens der Entfernung gleichkommen dürfe, 
welche der Wagen mit der Rückfracht auf seiner Heimat- 
bahn zurückzulegen hat. In diesem Falle würde die Ab- 
"lenkungsentfernung vielleicht um 100—150 km grösser 
sein können als bisher, was dann nicht im Widerspruche 
mit den Interessen der Wageneigenthümerin stünde, als 
wie in dem Falle, wenn ihre Wagen abgelenkt und von 
der rückladenden Station nur nach Stationen zwischen der 
ablenkenden und der Austrittstation der Heimatbahn des 
Wagens liegenden Stationen beladen werden. 

Nicht recht deutlich ist der Satz im-Abs. 3 des$ 5 
des Wagenbenützungs-Uebereinkommens: „Jedoch ist die 
Rückbeladung nach der ablenkenden Station selbst und 
nach zwischenliegenden Stationen nicht statthaft.* 

Wird ein Wagen, welcher beispielsweise 50 km mehr 
als nach den gegenwärtigen Bestimmungen des Vereins- 
Wagen-Vebereinkommens ($ 5 Abschnitt A, Abs. 3) zu- 
lässig abgelenkt wurde, von der einer anderen Verwaltung 
angehörigen Empfangsstation (Adressstation laut Fracht- 
brief} über Verlangen des Empfängers ($ 3 
Abs. 6 des V.-W.-Ue.) olıne entladen zu werden noch um 
200 oder 250 km weiter gesendet; wer hat für diese 
weitere Ablenkung die Geldbusse ($ 12 Abs. 1d. V.-W.-Ue.) 
an die Wageneigenthümerin zu entrichten? Die Verwaltung, 
deren Station ursprünglich die Ablenkung veranlasste, oder 
jene Verwaltung, deren Station den Wagen weiter sandte? 
Hierüberschweigtsich das Vereins-Wagen-Uebereinkommen 
gründlich aus, obwohl solche Fälle in der Wirklichkeit 
nicht zu den Unmöglichkeiten gehören und auch oft schon 
vorgekommen sein dürften. 

85 Abs. 12 des Vereins-Wagen-Uebereinkommens 
lautet: „Läuft ein Wagen leer oder nicht ausreichend 
beladen ($ 5°) nach seiner Heimat auf einem solchen 
Wege zurück, über welchen er beladen auf dem Hinwege 
nicht gekommen ist, so hat die schuldige Verwaltung die 
befördernde Verwaltung für die Beförderung des Wagens 
zu entschädigen. Die Entschädigung besteht in dem sechs- 
fachen Betrage der Laufmiete (8 9) für die von den 


Wagen leer oder nicht ausreichend beladen durchlaufene 
Strecke. Von der Länge dieser Strecke kommt 
jedoch die von dem Wagen auf dem Hinwege 
oder Rückwege etwa auf derselben Bahn, 
wenn auch aufanderenLinien, inausreichend 
beladenem Zustande zurückgelegte Ent- 
fernung in Abzug. Die belördernde Verwaltung hat 
in solchem Falle der Wageneigenthümerin die Lauf- und 
Zeitmiete zu vergüten, olne die Feststellung der ent- 
schädigungspflichtigen Verwaltung abzuwarten“, 

Haben diese Bestimmungen in dem folgenden Falle 
Anwendung oder nicht ? ; 

Der Verkehr in der Strecke 4! (siehe Skizze II), 
welche von der Hauptlinie A der Verwaltung A abzweigt, 
ist in Folge einer Beschädigung der Brücke X für längere 
Zeit — etwa 2!/, Monaten — unterbrochen. 





Fig. 2. 


In der Station II der Verwaltung der Linie 4 und 
A! sind mehrere auf dem Rückwege befindliche Personen- 
wagen eingetroffen, welche der Verwaltung der Nachbar- 
bahn 3 gehören. In Folge der Verkehrsunterbrechung 
wurden diese Wagen in der Station II aufgehalten. 
Wegen dringenden Bedarfes ersuchte die Wageneigen- 
thümerin die Verwaltung 4 ihre Wagen über die Linien 
der Verwaltungen €, D und E nach der Station VI zu 
senden. Diese letzteren drei Verwaltungen haben sich 
über Ansuchen der Verwaltung bereit erklärt, die Per- 
sonenwagen gegen Vergütung der sechsfachen Laufmiete 
über ihre Linien zu befördern. 

Auf ihrem Hinwege haben die Personenwagen be- 
laden von Station VII bis Station I 200 + 140 = 340 km 
auf den Linien der Verwaltung A zurückgelegt. Auf ihrem 
Rückwege von Station I bisStation ILI 140 + 220=360 km. 
Ist nan nach dem Grundsatze, dass von der Länge der 
Strecke einer Bahn, welche die Wagen im leeren Zustande 
durchliefen, die Entfernung der auf derselben Balın im 
beladenen Zustande zurückgelegten Strecke in Abzug zu 
bringen, die befördernde Verwaltung 4 berechtigt, für 
die ganze Strecke von Station II bis Station III die 
sechsfache Laufmiete von der Wageneigenthümerin zu 
beanspruchen oder nicht? 

Thatsächlich haben die Personenwagen der Ver- 
waltung 3 auf ihrem Hinweg über die Linien der Ver- 
waltung 4 340 Nutzkilometer zwückgelegt. Auf dem Rück- 
weg über die Linie A von Station I bis Station II 
leisteten nun diese Wagen 140 4- 220 = 360 km im leeren 
Zustande. Anstatt nur für den Uebersehuss von 20 km 
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(360 — 340 = 20), forderte die Verwaltung 4 von der 
Verwaltung B für die ganze Strecke von Station II bis 
Station III, d. i. für 220 km, die sechsfache Laufmiete, 
abgesehen davon, dass sie auch keine Lauf- und Zeit- 
miete für die 200 km (von Station II bis Station VII 
für den Rückweg) anerkannte, welche noch zu Gunsten 
der Wageneigenthümerin zu verrechnen gewesen wären. 

Auf die Einwendung der Verwaltung B entgegnete 
die Verwaltung A, dass in diesem Falle, weil die Rück- 
beförderung über die Hilfsroute verlangt wurde, die 
Station II als Endstation des Rückweges zu betrachten 
war und die Wagen bis zur Wiederaufnahme des Ver- 
kehres über die Strecke A! in der Station 1I stehen 
bleiben mussten (also etwa 2 Monate), um auf demselben 
Wege, welchen sie von der Heimatbahn 
nalımen, wieder zurückgeführt zu werden. 

(Schluss folgt.) 


Ueber Betonbau. 


Vortrag, gebalten von enieur E. Ast im 
Clab österreichischer Eisenbahn - Beamten am 
15. Jäuner 1901. 


(Schluss.) 


1. Als ein sprechendes Beispiel für die 
Eignung des Betons, als zweckmässiges Bau- 





Fig. 4. 


material im schwierigsten Terrain’angewandt 
zu werden, führe ich die Triftklause 
im Kaiserthal bei Kufstein 
(Fiz. 1.) an. Sie ist im’obersten Thalbecken 


des Sparbenbaches an Stelle einer alten Holzklause im 
November 1898 errichtet worden, eirca drei Wegstunden 
vom Thaleiugang entfernt, Der Material-, sowie Lebensmittel. 
transport zur Baustelle war nur durch Tragthiere möglich. 
Das umliegende Terrain hat ausgesprochenen Hochgebirgs- 
charakter. Das Bauwerk misst bei einer Höhe von 14 m 
in der Soblle 7 m und an der Krone 2 m Breite, in 
der Länge 12 m. Und obwohl die örtliche Lage besonders 
bei der späten Jahreszeit für jegliche Bauarbeit höchst un- 
günstig war, wurde das bedeutende Object einschliesslich aller 
Fels- und Stollenarbeit, die die Fundirung erforderte, in 42 
Arbeitstagen vollendet. 

Im Frühling zur Triftzeit findet der überraschte Wanderer 
einen schönen weiten Gebirgssee dort auf dem herrlichen 
Thalboden, umrahmt von ragenden Felsen. Im Hintergrunde 
grüssen in nächster Nähe die schneebedeckten Zinken und Grate 
des Wilden Kaisers, 
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In die wildromantische Scenerie fügt sich das Bauwerk 
so harmonisch ein — man könnte glauben, es sei mit dem 
Felsen zugleich geworden. 

Meines Wissens ist es die erste Thalsperre in su be- 
deutenden Dimensionen, welche ganz in Stampfbeton hergestellt 
ist; daher glaube ich sie besonderer Erwähnung werth, Denn 
den Stampfbeton in seiner Anwendung aufallen so mannigfachen 
Gebieten der Ingenieurbaukunst vorzuführen, wäre ein weit- 
schweifiges Thema für einen Abend; und gerade wir von Wien 
sehen ja im Weichbilde der Stadt wie in ihrer Umgebung 


Fig. 6, 


grossartige Ausführungen, die lebendiges Zeugnis geben dafür, 
wie unentbehrlich dem modernen Ingenieur dies Baumaterial 


bereits geworden ist, Eingehender will ich aber heute von 
Errungenschaften auf dem Gebiete des Betonbaues sprechen, 
die weit weniger in der Allgemeinheit bekannt sind, von dem 
modernen „Beton-Eisenbau.* 

2,Ein WeichenwärterhäuschenderCom- 
pagnie dOrleans.“ (Fig. 2.) Seine Abmessungen sind 
4m xX 2m, die Höhe 2°5 m. Es wiegt 7000 kg. 





Es ist klar, dass die Leichtigkeit, mit welcher ein 
solches Häuschen seinen Staudplatz ändern kann, sehr von 
Vortheil ist. 

3. Eine der schönsten Ausführungen des Jahre 1898 sind 
die colossalen Docks für Zucker in Calais. (Fig. 3.) 

Die Hauptanforderungen, die an Zuckermagazine gestellt 
werden, sind : 

1. Eine möglichst gleiche Temperatur im Innenraum zu 
halten, 

2. Möglichst wenig Luftwechsel zu gestatten und den 
Zutritt von Feuchtigkeit zu hindern. 

Herr Hennebique kann diese For- 
derungen erfüllen, denn 

1. ist das Pyxolin, der schützende 
Ueberzug, welchen er unmittelbar auf die 
Betondächer anflegt, absolut wasserdicht; 

2. war er Dank der Tragfähigkeit 
seiner Betonconstruction im Stande, die 
Gleichmässigkeit der Innentemperatur durch 

eine 35 cm hohe Erdanschüttung auf dem 

Terrassendach zu garantiren, Ich bitte in 
Rechnung zu ziehen, dass dies bei einer 
Feldbreite von 9 m eine schon beträchtliche 
Belastung involvirt. 

Der Anblick des Innern dieser Docks 
lässt uns deren Raumgrösse empfinden. 

4. Pont de Rolle auf der 
LinieLausanne—Genf der Juri— 
Simplonbahn, (Fig. 4.) erbaut anno 1897. 
Diese Brücke ist schief unter 240 20° und 
ihre Spannweite beträgt, gerade gemessen 
389 m, schief gemessen 4'25 m. 

Sie ist zweigeleisig, ihre Breite be- 
trägt 780 m, Der Oberbau liegt in einem 
Schotterkoffer, der dadurch gebildet ist, 
dass die Brückenplatte seitlich in die 
Höhe gezogen ist zu zwei consolartig aus 
ragenden Geliwegen. Brückenbalken, natär- 
lich aus Beton arme, sind vier an der Zahl 
in einer Entfernung von 180 m; sie liegen 
parallel den Geleiseachsen und sind an den 
Auflagern durch Consolen von !/, m Aus 
ladung unterstützt, 

Der Probezug bestand aus einer Lo 
comotive von 47'5 t (Achsdruck von 145 t) 
gefolgt von Achsen mit 10 t Druck. Die 
ruhende Last ergab eine Durchbiegung der 
Balken von 0'05 bis 0°09 mm. Bei einer 
Geschwindigkeit von 5 km erreichte die 
Durchbiegung 0’06 mm bis max, ?/,, mm 
and bei einer Geschwindigkeit von 60 km 
0°09 mm bis 0°13 mm. 

Ausserdem hat man die Daurch- 
biegungen gemessen während des Passirens 
von mehreren Last- und Personenzlgen; 
sie betrugen im max. 0'15 mm, 

Die auf einem Geleise passirenden 
Züge riefen bei dem anderen unbelasteten 
Geleise, resp. der Tragconstruction unter demselben eine 
Durchbiegung von 0.03 mm bis 004 mm hervor. 

5. Momentan in Ausführung begriffen, jedoch schon nal 
der Vollendung ist die Brücke bei Chätellerault über 
die Vienne, (Fig. 5.) 

Die mittlere Oeffnung hat 51 m Spannweite, die beiden 
seitlichen je 42 m. 

6. An die Brückenconstructionen möchte ich eine Classe 
von Bauausführungen reihen, die zwar an und für sich nicht 
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gerade von besonderer Bedeutung wären, hätte nicht die in 
Rede stehende Beton-Eisenconstruction in ganz specifischer 
Weise Eignung hiezu. Es sind das „frei ausladende Trottoire* 
wie sie sich ergeben, wenn es gilt, eine steinerne Brücke 
zu verbreitern, oder wenn die Baulinie eines Quai über die 
Stützmanern, welche ihn tragen, hinansfällt, 

Bei Hafendiimmen oder Laderampen ergibt sich wohl 
oft die Nothwendigkeit derartiger Constractionen, 

Eine Type solcher Bauwerke will ich hier beschreiben. 

Die Arbeiten für die Verdopplung der Geleise der 
„chemin de fer de ceinture* in Paris (1898— 1849) erforderten, 
die Stützmauern, welche den Bahneinschnitt begrenzten, zurück- 
zuschieben, Andererseits war es aber unmöglich, die Breite 
des „Boulevard Pereire*, der längs dieser Mauern führte, 
zu reduciren. Daher baute man „ireitragende Trottoire.* 
Die Ausladung derselben beträgt 277 m. Diese Construction 
begreift in sich Consolen von einer Höhe von 180 ın und 
eirca 3 m Ausladung, ferner zwei Längsträger, einen am Kopf 
der Consolen, den zweiten hart an der Mauer. Darauf liegt 
die Platte, mit Asphalt abgedeckt. 


EURE TER ZEITTETT EEE 


ei 


standhalten der rigorosen Prüfung, welche der Eisenbahn- 
Ingenieur über seine Baumaterialien verhängen muse, 

Diese Thatsache schliesst — glaube ich — ein ausser- 
ordentlich günstiges Horoskop in sich für die Zukunft dos 
Betons und Beton-Eisenbaues, 

In unserem Vaterlande Oesterreich sind alle Bedingungen 
vorhanden für eine Entwicklung dieser Bauweisen, 

Vorzügliche Portlandcemente, Eisen von guter (Qualität 
und, Dank der geologischen Beschaffenheit unseres Landes 
allenthalben rescher Sand und reiner Schotter. 

Wir füussen heute auf einer exact ausgebildeten Theorie 
der Beton-Eisenconstructionen, die bestätigend zur Seite steht 
den glänzenden Resultaten der zahllosen praktischen Er- 
probungen. 

Und so darf ich wohl der Hoffuung Raum geben, dass 
der Betonbau im weitesten Sinne des Wortes, dessen sich 
unsere Industrie für die Errichtung ihrer Heimstätten so rasch 
bemächtigt hat, und der in Westeuropa s0 ausserordentliche 
Erfolge aufzuweisen hat, bei uns auch im Eisenbahnbau immer 
mehr Eingang finden wird und dass auch er dem Eisen- 
baln-Ingenieur, welcher der Eisenindustrie ein so mächtiger 
Förderer gewesen, eiustens die hüchste Stufe der Vull- 
kommenheit und dio Erschliessung neuer Anwendungsgebiete 
danken wird. 


Monats-Chronik. — April 1901. 


Wichtige Projecte, Wir besprechen eine Reilıe 
von Projecten weiter unten in der Rubrik „Varlamentarisches“ 
und wollen an dieser Stelle nur hervorheben, dass in der 
nachösterlichen Session des Reichratles die Regierung die 
„Canalvorlage* einbrachte, eine Vorlage, die die lang- 


Wr - ersehnten - Wasserstrassen in Oesterreich gesetzlich festlegt. 


Ausserdem ist hinter der Stützmauer ein Balken ange- 
bracht, ebenfalls in Beton arme, in welchem sich die Zug- 


schliessen der Consolen verankern. Das Trottoir ist gerechnet 
für eine Nutzlast von 400 kg/m?., 

Der Preis der Herstellung war Fres, 88°42 per Current- 
meter, die ganze Bansumme ca Fres, 60.000. 

7.Kohlensilos zuLens. (Fig. 6.) 

8. Canalan der Berglelne zur Zuführung 
des Wassers für den Betrieb der elektrischen 
Bohrmaschine am Simplon-Tunnel, 3200 m Länge, 
(Fig. 7.) 
In flüchtiger Besprechung habe ich es, meine Herren, 
— versucht einige Streitlichter auf den Werdegang des Betons 
zum modernen Baumaterial zu werfen, wie er — gestützt auf 
seine vortrefflichen Eigenschaften, namentlich in seiner Ver- 
bindung mit dem Eisen — sich in raschem Siegeszuge ein 
weites Anwendungsgebiet erobert hat. 


Ich konnte dies vielversprechende Material erfreulicher- 
weise mehrmals in seiner Verwendung beim Eisenbahnbau vor- 
führen und auch Beweise dafür erbringen, dass seine (Quali- 
täten, die es befähigen, den grossen Anforderungen gerecht 
zu werden, welche Industriebanuten mit sich bringen, auch 








Die Details der Vorlage besprechen wir ebenfalls an anderer 
Stelle, 

Das Eisenbalın- und das Finanzministeriam haben die 
Concession für die Stubaierbahn ertheilt und gewährten für 
die Linie Innsbruck —Fulpmes #. 300.000 Subvention und für 
die Strecke Fulpmes—Matrei fl. 50.000 unter der Bedingung, 
dass in fünf Jahren die Linie gebaut sein muss, widrigenfalls 
die Concession verfällt. Mit dem Baue der Bahn wird dem- 
nächst begonnen werden, 

Die Agitation für die Erbauung einer Eisenbahnlinie in 
Ost-Steiermark, der sogenannten steierischen Ostbalın hat 
neuestens insofern eine Wendung erfahren, als jetzt für die 
Herstellung der kürzesten Verbindung zwischen Graz und Wien 
bis längstens 1907, in welchem Jahre die Aspangbalın zur 
Einlösung gelangt, eine Bahnverbindung von Weiz naclı Hart- 
berg gefordert wird, worauf erst der Bau der Linie Hartberg — 
Friedberg—Aspang folgen soll. 

In Graz fand zur Berathung dieser Bahnfrage eine vom 
Bürgermeister einberufene Versammlung statt, welche eine 


‘ Resolution beschloss, in der die Nothwendigkeit des Baues 


einer Eisenbaln voa Aspang über Hartberg nach 
Gleisdorf ausgesprochen und verlangt wird, dass der Aus- 
bau dieser Eisenbahnlinie in der Investitionsvorlage gesetzlich 
festgelegt werde. 

Eisenbalhnbau: Der General-Versammlung der 
Leoben-Vordernberger Balın wird ein Bericht über die Ange- 
legenheit des zweiten Geleises und die Verbindungseurve zum 
Staatsbahnlof in Leoben unterbreitet werden. Zwischen der 
Staatsverwaltung und der (iesellschaft ist seinerzeit eine 
Differenz über die Verpflichtung der Palın zur Legung des 
zweiten Geleises auf der gauzen Hauptstrecke entstanden, und 


"die Gesellschaft hat gegen einen hierauf bezüglichen Erlass 
, des Eisenbahnministeriums die Beschwerde an den Verwaltangs- 


— 164 — 


gerichtshof ergriffen. Die Verhandlung hätte am ]. Mai statt- 
finden sollen, wurde jeduch verschoben, weil gegenwärtig über 
sämmtliche zwischen Regierung und Gesellschaft schwebende 
Fragen Besprechungen mit einigen hier weilenden Functionären 
der Balın stattfinden. Die Regierung wird sich voraussichtlich 
damit begnügen, dass vorläufig nicht das ganze zweite Geleise 
gelegt, sondern nur auf der 'Theilstrecke Leoben-- St. Peter— 
Freinstein erbaut wird, Bei den Besprechungen werden die 
Modalitäten erörtert werden, 
eine Hinausschiebung ihrer ursprünglichen Forderungen willigt, 
und sich vorläufig mit einer theilweisen Erfüllung ihrer 
Wünsche zufrieden gibt, 

Am 3. April 1901 fand im Handelsministerium eine 
Sitzung des vom Industrierathe eingesetzten Subcomites zur 
Berathung des Autrages, betreffend Erlassung von Normen 
über die Errichtung und den Betrieb von 
Industriegeleisen statt, Es wurde biebei die Nuth- 
weudigkeit einer einheitlichen Normirung der Verpflichtung der 
Eisenbahnen, den Anschluss von Industriegeleisen zu gestatten, 
sowie der Bedingnngen für die Erhaltung und den Betrieb 
dieser Anlagen betont nnd darauf hingewiesen, wie abträglich 
die dermalen bestehenden Verschiedenheiten bei den einzelnen 
Bahnen für die Industrie wirken. Von allen diesbezüglichen 
Vertrags-Formularien wurden die der österreichischen Staats- 
balınen als den Wünschen und Bedürfnissen der Industrie am 
meisten entsprechend erachtet, Auch gelangte der Wunsch 
zum Ausdrucke, dass die Concessionirung von Industriegeleisen 
allgemein seitens des Eisenbahnministeriums etwa nach Art 
derjenigen von Bahnen niederster Ordnung erfolge, und dass 
Veränderungen oder Verlegungen solcher Geleise nicht dem 
einseitigen Ermessen der Privatbahu-Verwaltungen überlassen 
sein sollten. Desgleichen wurde die Erwägung der Frage an- 
geregt, ob und inwieweit das Eisenbahn-Enteignungsrecht auch 
auf die Anlage von Industriegeleisen Anwendung zu finden 
hätte. Anf Grund dessen gelangte das Subcomitö zu dem 
Autrage, die Regierung zu ersuchen, dahin za wirken, dass 
die bei den k. k, Stmatsbahnen üblichen Normen auch für die 
Privatbabnen obligatorisch werden, Zu diesem Zwecke möge 
die Regierung die eheste Erlassung eines Gesetzes in Er- 
wägung ziehen, durch welches die wesentlichsten Bestimmungen 
für den Bau und Betrieb von Industriegeleisen für die im 
Reichsrathe vertretenen Königreiche und Länder einheitlich 
geregelt werden. 

Die Ausgestaltung der Bahnhofsanlagen in Triest- 
St. Andrä erweist sich mit Rücksicht auf die bevorstehende 
Banvollendung der Localbahn Triest—Parenzo, sowie ganz 
besunders auf den Ban der zweiten Eisenbahnverbindung nach 
Triest unerlässlich, Um die Fragen einer Klarstellung ent- 
gegenzuführen, hat am 12. April 1901 eine Besprechung 
stattgefunden, anf Grund der die Errichtung eines neuen, 
näher an die Stadt gerückten Personen- und Güterbahnhofes 
in Aussicht genommen ist, während der Bahnhof in St. Andrä 
die Aufgabe eines Rangirbahnlıofes erhalten wird. 

Technisches: Am 26., 27. und 28, März d. J. 
wurden auf der Strecke Langen—Bludenz der Arlbergbahn 
die Bremsen neuester Einrichtung für Eisenbahnfahrzeuge auf 
dereu Verhalten im Betriebe auf langen Steilrampen und in 
langen Zügen erprobt, Den im Auftrage des Eisenbahnmini- 
steriums veranstalteten Probefahrten haben ausser den Ver- 
tretern der coneurrirenden Firmen höhere Funetionäre in- und 
ausländischer Bahnverwaltungen in grosser Anzahl beigewohnt, 
da es sich um eine Eisenbahnbetriebsfrage von grosser Bedeutung 
handelt. 
gramme statt, so zwar, dass alle Bremssysteme unter voll- 
kommen gleichen Verhältnissen zur Anwendung kamen. Der 
gestellten schwierigen Aufgabe hat sich nar die automatische 
Vaeaumbremse vollkommen gewachsen gezeigt, 


Die Versuchsfahrten fanden nach einem festen Pro- | 


Wir kommen ; 


‚ nicht zu lange gestört werde. 
unter denen die Regierung in | 
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übrigens demnächst in einem ausführlichen Artikel auf diese 
höchst wichtige Angelegenheit zurlick, 

Betrieb: Die k. k. General-Inspection hat in einem 
Erlasse angeordnet, dass ein besonderes Augenmerk darauf zu 
wenden und vorzusorgen ist, dass Verschiebungen über 
frequente Wegübersetzungen unterbrochen werden, 
wenn Fuhrwerke warten, damit das Passiren auf dem Wege 
Die Wiederaufnahme der Ver- 
schlebung darf erst nach Beseitigung jedes Hindernisses 
wieder erfolgen. 

Der neuerrichtete Frachtenbahnhof der Südbahn 
in Bruck a. d. Mur ist bereits vollendet und wurde als selbst- 
ständige Kartirungs- and Rechnungsstelle eröffnet, 

Einem Wunsche der Interessenten entsprechend, wird 
die Herstellung einer neuen Schnellzugverbindung zwischen 
Wien und Pola durch Einführung eines Anschlusszuges an 
den neuen Wien-Triester Schnellzug der Südbalın in Aussicht 
genommen. Die Verwirklichung dieses Planes ist au die Vor- 
aussetzung gekrüpft, dass auch auschliessende Dampferver- 
bindungen von Pola nach Zara und Spalato hergestellt werden. 
Die Verhandlungen lassen ein günstiges Ergebnis erhoffen und 
dürfte es möglich sein, die neue Verbindung mit der nächsten 
Winterfahrordnung durchzufähren. 

Unfälle: Am 26. April 1901 wurde der Krakauer- 
Schnellzug bei dessen Durchfahrt durch die Station Pohl um 
2 Uhr Früh von einem vorzeitig in Bewegung gesetzten Güter- 
zuge gestreift. Hiedurch erfolgte die Entgleisung der Güter- 
zugs-Locomotive und dreier Wagen des Schnellzuges. Der 
Loeomotivführer des Güterzuges 351 wurde getödtet. Vom 
Schnellzuge wurden 4 Reisende schwer, 5 Reisende leicht und 
4 Bedienstete leicht verletzt. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Ein- 
nahmen-Ausweisen stellen sich de Einnahmen der 
grösseren üsterreichischen Privatbahnen 
im Monate April 1901 gegenliber dem gleichen Monate des Vor- 
jahres wie folgt: 











April . April 
| 11 1900 
| Kronen 


. .11,322.497 I+ 339.231 





Aussig- -Teplitzer Eisenbahn. . . 








Böhmische Nurdbahu . . 2 .| 814.768 — 10,952 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. 4 . . . .|| 551.717 + 49.100 

Li, B . . ) 1,036.086 |— 80.700 
Gras-Köfacher Eisenbahn . 803.301 4 11.862 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . 15,976.400 |— 599,551 
Oesterr. Nordwestbahn; garant, Netz .1/1,889.901 |-+- 146,351 

Elbethalbahn .)1,225.459 |— 50.832 
Oest.-ung- Staats-Eisenbahngesellschaft . . 14.639.006 |—- 187.672 
Südbahn-Gesellachaft . . . . .,8,519,313 4 15,89 
Süduorddeutsche Verbindangsbahn “a 631.345 |— 41.855 


Bemerkenswerth ist die bedeutende Mehreinnahme, die 
im Berichtsmonate die Aussig-Teplitzer Eisenbahn erzielte, 
Dieses Plus ist auf den durch den günstigen Wasserstand be- 
dingten ausserordentlich regen Kohlenverkehr auf der Elbe 
zurückzuführen, Im April 1900 resnltirte eine Mindereinnahme 
von K 142.000, welche durch das vorliegende Ergebnis für 
April 1901 um rund K 200.000 überholt wurde, 

Die Mindereiunahme der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
die ebenfalls durch ihre Grösse in die Augen springt, ist 
hauptsächlich eine Folge des Ausfalles der ersten Dekade des 
Berichtsmonates, der eine Höhe von rund K 300,000 aufwies. 
Dazu haben vorzüglich zwei Momente beigetragen, Ein- 
mal fielen in diesem Jahre die Osterfeiertage, die stets eine 
namhafte Einschränkung des Güterverkehres zur Folge haben, 
in die erste Dekade; dann aber dürften mit dem zweiten 
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Quartal überhaupt für einige Zeit Mindereinnahmen begonnen 
haben. Es hängt dies mit dem vorjährigen Kohlenstrike zu- 
sammen, Die Vergleichsziffern des ersten Quartals im Vorjahre 
sind in Folge der geringen Kohlentrausporte ungewöhnlich 
niedrige, daher die Mehreinnahmen während der ersten drei 
Monate des laufenden Jahres. Nach Beendigung des Strikes 
dagegen war specieil der Kohlenverkehr im Frühjahr des 
vorigen Jahres ein so intensiver, wie er sonst nur zu Beginn 
des Winters zu sein pflegt. Naturgemäss werden daher in 
diesem Jahre, wo normale Verhältnisse herrschen, in den 
nächsten Wochen Ausfälle gegen das Vorjahr resultiren. 
Finanzielles: Die in der Monats-Chronik pro 


März 1901 angekündigte Zusammenstellung der von einigen 
österreichischen Privatbahnverwaltungen für das Rech- 
nungsjahr 1900 auf Grund des Rechnungsabschlusses 
bemessenen Dividenden ist aus der folgenden Tabelle er- 
sichtlich : 











100 | 1809 
Kroven 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn . .|| 150 150 
Böhmische Nordbabn . . Eu: 20 22 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. . .| 1975 158 
Lit. 2. . . 45 52 
Gras-Köflacher Eisenbahn. . . . . 28 87 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . .) 2835 70.5 
Ossterr. Nordwestbabn, garant. Netz . 23 22 
Elbethalbahn . 25 24 
Oest. -Ung. Staats-Eisenbahngesellschaft 82 Fros 28i,, 
Stdnorddentsche RR. 17 K 17 K 
Stdbahn-Gesellschaft . | 3 Frea, 2 Free 





Das Jahr 1900 war für die Privatbahnen im Ganzen 
ein günstiges. Die Bahnen zeigen, mit Ausnahme der eigent- 
lichen böhmischen Koblenbahuen, welche darch den Kohlen- 
arbeiterstrike wesentliche gedrückte Einnahmen aufweisen, aus- 
nahmslos erhöhte Einnahmen. Am grössten ist das Plus bei 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, welche den starken Ausfall, 
den sie durch die Strikebewegung erlitten, gunz hereingebracht 
hat. Dagegen dürften die k. k, österreichischen Staatsbahnen 
ungünstige Einnabmenergebnisse liefern; eine bestimmte Ziffer 
lässt sich — zur Zeit der Berichterstattung — nicht anführen, 
aber der Ausfall wird anf 12 bis 14 Millionen Kronen ge- 
schätzt. Dieser Rückgang der Einnahmen ist auf die Ein- 
wirkang einer Reihe ungünstiger Ausnahmsverhältnisse, wie 
des Kohlenarbeiterstrikes, der Hochwasserschäden in Galizien, 
der Vertheuerung der Verbrauchsmaterialien, namentlich des 
Brennstoffes, zurückzuführen. 

Die zwischen der Regierung und der Donau-Dampfschifl- 
fahrts-Gesellschaft kürzlich gepflogenen Verhandlungen werden 
in nicht zu ferner Zeit wieder aufgenommen werden. Der Vor- 
schlag, den die Regierung in der Subventions-Frage gemacht 
hat, drückt sich nicht in einer bestimmten Ziffer aus. Die Sub- 
vention, zu der sich die betheiligten Ministerien vorläufig 
bereit erklärt haben, ist nur eing bedingte und soll sich auf 
folgenden Voraussetzungen aufbauen: Es wird von der An- 
nahme ausgegangen, dass eine mässige Verzinsung des Capitals 
der Gesellschaft erfolgen muss. Die Regierung hat diesen Zins- 
fuss festgesetzt und anf dessen Grund eine bestimmte Er- 
trägnisziffer ermittelt. Dieses Erträgnis wird in den Pro- 
positionen zum Ausgangspunkte der Subventions-Berechnung 
genommen. An Stelle der fixen Subvention tritt eine Art 
Garantie. Falls nämlich die Donan- Dampfechiffahrts-Gesellschaft 
diese Erträgnisziffer nicht erreichen sollte, würde der Fehl- 
betrag aus Staatsmittel geleistet werden. Es wurde zugleich 
eine Maximalgrenze ziffermissig festgesetzt, bis zu welcher ein 
Deficit des Betriebserträgnisses aus Staatsmitteln gedeckt 


werden soll. Bei der fixirten Erträgnisziffer wurden sowohl 
die Erträgnisse des Schiffahrtebetriebes als auch der Neben- 
betriebe, insbesondere der Kohlenwerke, in den Caleul einbe- 
zogen. Die Donau-Dampfschiffahrt- Gesellschaft stellte sich in den 
Verhandlungen auf den Standpunkt, dass, wenn die Regierung 
die Donau-Dampfschiffabrte-Gesellschaft als Notliwendigkeit für 
die österreichische Schiffahrt ansehe, sie die nothwendigen Opfer 
bringen müsse. Die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellachaft be- 
zeichnete eine Subvention von etwa zwei Millionen Kronen als 
entsprechend. Die Gesellschaft vertritt auch den Standpunkt, 
dass für die Erträgnisrechnung einer Schiffahrts-Gesellschaft 
die Einnahmen des Schiffahrtebetriebes die Grundlage bilden 
müssen und dass die Ergebnisse der Nebenberriebe, insbesondere 
des Kohlenbergwerkes, ausgeschieden werden müssten. 


Tarifarisches: Die in Mähren, Schlesien und 
Galizien gelegenen Petroleum-Raffinerien haben an das Eisen- 
bahn-Ministerium eine Beschwerde gerichtet, in welcher sie 
erklären, dass die Nordwestbahn der Pardubitzer Raffinerie 
vom 1. April ab einen an den jährlichen Transport eines 
Minimal-Quantums von 8000 Tonnen Petroleum gebundenen 
ermässigten Tarif gewähre, während die übrigen Raffinerien, 
welche dieses Quantum nicht aufbringen können, höhere Tarife 
entrichten müssen. Die Raffnerien ersuchen einerseits um die 
Abstellung dieser Ungleichheit anf der Nordwestbahn und 
bitten andererseits zugleich, die Regierung nıöge dahin wirken, 
dass die für die unterzeichnsten Petroleum-Raffinerien in 
Betracht kommenden Privatbahnen, sowie auch die Staats- 
bahnen die Petrolenm-Tarife entsprechend herabsetzen mögen. 

Das Eisenbahn-Ministerium wird sich von der Nord- 
westbahn voraussichtlich einen Bericht über diese Angelegen- 
heit erstatten lassen, Es verlautet, dass die Staatsbahnen 
schon mit Rücksicht auf den hiedurch entstehenden Ein- 
nahmenausfall schwerlich genelg sein dürften, die Petrolenm- 
Tarife auf ihren Strecken noch weiter herabzusetzen, Es 
bleibt daher abzuwarten, ob die Stastsbahnen in diesem Falle 
dis Privatbabnen ersuchen werden, eine Tarifermässigung 
vorzunehmen, wenn die Staatsbahnen eins solche selbst nicht 
eintreten lassen können. 

Am 22. April 1901 fand eine Voll-Sitzung der Commission 
für Verkehrsanlagen in Wien statt, in der die Vorschläge 
des Kisenbabn-Ministeriums wegen Neuregelung der 
Personentarife der Wiener Stadtbahn und 
der Wiener Verbindungsbahn genehmigt wurden. Die infolge- 
dessen am 15. Juni 1901 zur Einführung gelangenden Tarif- 
änderungen bestehen hanptsächlich darin, dass die Fahrpreise 
der III. Zeme auf das Ausmass der Il. Zone herabgesetzt, 
zugleich aber für die Sonn- und Feiertage durch Auflassung 
der I. Zone ein Einheitstarif geschaffen wird, Ausserdem 
findet eine namhafte Preisermissigung der Monatskarten statt. 


Abfertigungswesen: Seit kurzer Zeit wird 
versuchsweise für Reisegepäck, das im Localverkehre der 
österr, Staatsbahnen zur Aufgabe gelangt, den Parteien auf 
Verlangen anssor dem Gepäckscheine auch eine Abschrift 
bievon in der Aufgabe- oder Bestimmungsstation zu dem Zwecke 
ausgefolgt, am den Parteien die Möglichkeit zu bieten, auf 
Grund dieser Bestätigungen nachträglich Reclamationen wegen 
zuviel gezallter Gebühren geltend zu machen. Derartige 
Bestätigungen sind stempelfrei. 

Seit 1. April 1901 ist der Geschäftskreis des Auskunfts- 
bureans der k, k. österr. Staatsbahnen auf die Auskunft- 
ertheilung in Güterverkehrsangelegenheiten beschränkt, hin- 
gegen die Fahrkartenausgabe an das Stadtbareau der österr. 
Staatsbahnen übertragen worden. 


Steuer: Die Verhandlungen der Eisenbahnen mit dem 
Finanzministeriam über das Gebähren-Aequivalent für das 
sechste Decennium (1901 bis 1910) sind zum Abschlusse ge- 
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kommen. Als Bomessungsgrundlage für Eisenbalıngrundstücke 
wurde vereinbart das 300fache der 26°/,"/,igen Hauszinsstener, 
das 400fache der 20%/,igen Hausziosstener, das 5U0fache der 
Hausclassensteuer und das 650fache der Grundsteuer, u. zw. 
der Steuer olıne Nachlass. Im Vergleiche mit den Bemessungs- 
grundlagen für das fünfte Decennium wird das Maltiplum der 
200/,igen Hauszinssteuer um ein Drittel vom äfüfachen 
auf das 400fache, das ist wie bei der 26°/,"/‚igen Haus- 
zinssteuer auf das S0fache des steuerbaren Nettozinses, das 
Multiplum der Hausclassensteuer um 10°), vom 500fachen 
anf das 550fache und jenes der Grundstener um 30°/, vom 
500fachen auf das 650fache, d. i, das aufgerundete Sechsfache 
des (108fachen) Multiplams für landwirthschaftliche Grund- 
stilcke erhöht, wogegen das Multiplum der 26°/,°,,igen Haus- 
zinsstener unverändert bleibt. Im Ganzen genommen, dürfte 
die Steigerung der Bemessungsgrundlage bei jenen Bau-Unter- 
nehmungen, welche ausgedehnte Botriebsstätten in den Orten 
der 26°/,°/,igen Hauszinssteuer besitzen, ungefähr 20°/, be- 
tragen, während die Erhöhung der Maltiplen für das fünfte 
Decenniam 25°/, betrug. Diese Vereinbarung unterliegt 
noch der Ratifiestion durch die Direetoren-Conferenz der öster- 
reichischen Eisenbahnen und der Genehmigung des Finanz- 
ministers. 

Die Bau- und Betriebsgesellschaft hat die Entscheidung 
des Verwaltungs-Gerichtshofes in der Frage angerufen, ob das 
Unternehmen überhaupt zur Leistung der Steuer verpflichtet 
sei. Der Verwaltungs-Gerichtsliof hat am 26. Jänner 1900 
die Entscheidung gefällt, dass die Bau- nnd Betriebegesellschaft 
sowohl für die alten Linien der Tramway als die neuen elek- 
trischen Linien steuerpflichtig sei. Seit jener Zeit sind der 
Gesellschaft wiederholt amtliche Enuntiationen zugekommen, 
ans welchen sie den Schluss zog, dass sie unter Berufung auf 
diese Kundgebungen mit besserem Erfolge die Begünstigungen 
des Kleinbahngesetzes in Anspruch nelımen könne, Die Ge- 
sellschaft bat auf Grund dieser und anderer neuer Argumente, 
auf welche sie sich im Jahre 1900 noch nicht stützen konnte, 
den ganzen Complex der Steuer- und Gebührenfrage neu aut- 
gerollt. Dem Verwaltungs-Gerichtshof wurde bereits eine Reihe 
von Beschwerden überreicht, welche sich in erster Linie auf 
die prineipielle Frage der Steuerpflicht, dann aber auch auf 
die Gebührenpflicht beziehen, welcher die Bau- und Betriebs- 
gesellschaft unterworfen war, Das Unternehmen musste unter 
anderem den Actienstempel, den Öbligationen- und Coupon- 
stempel entrichten, ferner anch die Verträge mit der Tramway 
vergebühren. In allen diesen Stener- und Gebührenfiagen hat 
die Bau- und Betriebsgesellschaft neuerlich die Judicatar des 
Verwaltungs-Gerichtshofes angerufen. Der letztere hat die ihm 
überreichten Beschwerden nicht als bereite entschiedene Streit- 
fragen abgewiesen, sondern dahin vorbeschieden, dass das 
Finauzministeriam die Gegenschrift zu erstatten habe. Es wird 
daher der Verwaltungs-Gerichtshof neuerlich in die Lage kommen, 
über diese für die Gesellschaft wichtigen Fragen zu entscheiden, 


Parlamentarisches: Um das von ezechischen 
Reichsrathisabgeordneten gewünschte „Junctim* mit der Inve- 
stitionsvorlage herzustellen, hat die Regierung eine Vorlage 
eingebracht, wonach der Bau von Wasserstrassen, u.zw. 

a) eines Schiffahrtscanales von der Donau zur Oder; 

b} eines Schiffahrtscanales von der Donau zur Moldan; 

c) eines Schiffahrtscanales vom Donau-Ödercanal zur 
oberen Elbe und 

d; einer schiffbaren Verbindung vom Donan-Odercanal 
zum Stromgebiet der Weichsel, 
nebst den nothwendigen Canalisirungen der betreffenden Flüsse 
vom Staate, unter Beitragsleistung der betheiligten Königreiche 
und Länder, sowie der Städte Wien und Prag auszuführen 
ist, Der Bau selbst sull erst 1404 beginnen; die erforderlichen 
Vorarbeiten sind derart durchzuführen, dass dieser Zeitpunkt 


eingehalten und der Bau lüngstens binnen 20 Jabren vollendet 
werden kann. 

Die in der Monats-Chronik per April 1900 (siehe auch 
Nummer 13 dieses Jahrganges) besprochene Novelle zum 
Eisenbalha - Haftpflichtgeeetz wurde in der Sitzung am 
18. April 1901 dem Abgeordnetenhause unterbreitet. Weiters 
wurde in derselben Sitzung das bereits von uus besprochene 
Gesetz, betreflend die Regelung des Arbeiteverhältnisses der 
bei Regiebauten von Eisenbahnen verwendeten Arbeiter, einge- 
bracht, Das Abgeordnetenbaus scheint überhaupt, nach langer 
Zeit, eins fruchtbringende Thätigkeit auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens entfalten zu wollen. Der Eisenbahn-Ausschuss 
hat die Investitionsvorlage eingehenden Besprechungen unter- 
zogen und sowohl die Vorlage vom allgemeinen, gesammt- 
staatlichen Standpunkte als auch die Projecte der einzelnen 
Linien besprochen. Dass hiebei eine Reihe von Separatwünschen 
geäussert wurde, jst selbstverständlich. Achnliche „wirthschaft- 
liche“ Wünsche waren im Einlaufe der letzten Plenar-Sitzungen 
des Abgeordnetenhauses, indem mehrere den Bau von Eisen- 
bahnen betreffende Anträge eingebracht wurden. Bemerkenswerth 
hierunter ist der Antrag, weleher die Herstellung einer zweiten 
Eisenbahnverbindung zwischen Nord- und Südtirol zum Gegen- 
stande hat. Ein weiterer Antrag betrifft den Bau von Eisen- 
bahnen in Görz und Gradiska, die Sicherstellung des Baues 
der linksseitigen Donauthalbahn Krems--Grain, den Bau der 
Eisenbahn Petersdorf — Winkelsdorf etc. Wir brachten übrigens 
bereits (Siehe Nammer ]4 vom 10. Mai) eine vollständige 
Liste dieser Anträge. Es ist leicht einzusehen, dass auch 
nicht wenige Interpellationen an den Eisenbahnminister sich 
mit Eisenbahnfragen befassten, 

Der Minister hat in den letzten Sitzungen auch einige 
Interpellationen beantwortet, unter anderem eine Anfrage, die 
sich mit der Erweiterung des Salzburger Bahnhofes und eine 
andere, die sich mit dem Umbane des Südbahnhofes in Graz 
befasst. Bezüglich der ersten Anfrage theilte der Minister mit, 
dass die Pläne insoweit fertiggestellt seien, um die durch den 
Staatsvertrag bedingten VerhandInugen mit der Verwaltung der 
bayerischen Staatsbahnen einleiten zu können. Was die anders 
Anfrage betraf, s0 brachte der Minister zur Kenntnis, dass die 
Inangriffnahme des Bahnlıofsumbaues noch in diesem Jahre be- 
absichtigt werde und dass im diesjährigen Voranschlage der 
Südbalın als erste Baurate ein Betrag per K 1,280.000 ein- 
gestellt sei. 

Schliesslich möge bier wicht anerwähnt bleiben, dass eine 
parlamentarische Verstaatlichungsaetion im Zuge ist oder 
mindestens war, und zwar hat der Jungezechen-Club ein 
eigenes Comit& eingesetzt, das die Verstaatlichung der üster- 
reichischen Nordwestbahn betreiben sol). 

Der jetzige Zeitpunkt wird zur Wiederaufnahme der vor 
einigen Jahren in Finss gerathenen, damals aber gescheiterten 
Verstaatlichungsaction deshalb für günstig gehalten, weil die 
parlamentarischen Verhältnisse diesmal eine leichtere Durch- 
führung erhoffen lassen, hauptsächlich aber, weilim Jahre 1401 
die Elbethalbahn zur Verstaatlichung reif wird, Die Verstaat- 
lichung der Nordwestbahn wird nach Ansicht des Jungezechen- 
elubs jene der Staatseisenbahn-Gesellschaft nach sich ziehen 
müssen, der dann die Südbahn zu folgen hätte, Der Jung- 
ezechen-Olub geht bei der Frage von der Ansicht aus, dass 
eine weitere Vernachlässigung des Verkehrs des böhmischen 
Ostens gegenüber dem böhmischen Westen, wo der Staat bereits 
Bahnen besitze, nicht länger mehr stattfinden könne, umso- 
mehr als die darch die Verstaatlichung der Nordwestbalın und 
Staatsbahn später eintretende Verbilligung der Tarife gleich- 
mässig beiden Nationalitäten, wie aus der Situation der 
Linien selbst hervorgeht, zugute kommen möchte. Die Ver- 
wirklichung des ganzen, die genannten drei grossen Bahnen 
betreffenden Verstaatlichungsplanes sei auch deshalb näher 
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gerückt, weil man diesmal die einzig mögliche Form wählen 
und mit der Nordwestbahn beginnen werde, und nicht, wie bei 
dem letzten Projeete, mit der Südbahn. 


Allgemeines: Das Eisenbahn-Ministerium hat in 
einem an die unterstehenden Staatsbahn-Directionen gerichteten 
Erlasse verfügt, dass staatliche Aufwendungen für die bisher 
vielfach üblich gewesenen festlichen Veranstaltungen aus 
Anlass von Conferenzen in Fahrplan-, Tarif- und anderen 
Eisenbahnangelegenheiten künftighin — von ganz besonderen 
Ausnahmsfällen abgesehen — zu unterlassen sind. Deinzufolge 
werden die Vertreter der Staatseisenbahn- Verwaltung derartigen 
etwa von anderer Seite veranstalteten Festlichkeiten fern- 
bleiben. Mit dieser Verfügung, welchen den mitbetheiligten 
Bahnverwaltungen zur Kenntnis gebracht wurde, bat sich 
die österreichische Staatseisenbahn-Verwaltung einer von 
mehreren auswärtigen Bahnverwaltungen ansgegangenen An- 
regung angeschlossen. Gleichzeitig hat die österreichische 
Staatseisenbahn-Verwaltung die Absicht kundgegeben, durch 
die Vertreter auf den in Rede stehenden Conferenzen nach- 
drücklichst dahin zu wirken, dass künftighin zum Zwecke 
der Abhaltung der Versammlungen nicht mehr allzu weit 
entfernte, sondern mehr central gelegeue Orte gewählt werden. 


CHRONIK. 


Transporteinnahmen der k. k. österreichischen 
Stantsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadt- 
bahn. Im März 1901 haben die Einnahmen im Personenver- 
kehre K 4,163.400 (5,251.800 Reisende), im Güterverkelre 
K 13,739.700 (2,746.900 t) mithin insgesammt K 17,903.100 
betragen. 

Hievon. entfallen anf die Westlichen Staatsbahnen: im 
Personenverkelrre K 2,965.600 (4,555.200 Reisende), im Güter- 
verkehre K 10,078.500 (2,250.500 t) und auf die Staatsbahnen 
in Galizien: im Personenverkehre K 4,163.400 (696.600 
Reisende), im Güterverkehre K 3,661.200 (496.400 t). 

Gegen März 1900 ergibt sich im Personenverkehre eine 
Mehreinnahme von K 220.710 (+ 663.632 Reisende), im 
Güterverkehre eine solche von K 859.044 (-- 249.226 t). Im 
Personenverkehre resultiren von der Mehreinnabme K 188.103 
(-++ 600.341 Reisende) aus dem Verkehre auf den Westlichen 
Staatsbahnen und K 32.607 (63.291 Reisende) aus jenen der 
Staatsbahnen in Galizien. 

Im Güterverkehre vertheilt sich die Mehreinnahme mit 
K 844,436 (+ 257.902 t) auf die Westlichen Sıaatsbahnen und 
mit K 14.608 (— 8676 t) auf die Staatsbalnen in Galizien. 

In den Ergebnissen der Westlichen Staatsbalınen sind jane 
der Wiener Stadtbahn mit inbegriffen. Dieselben belaufen sich 
pro März 1901 im Personenverkehre auf K 316.500 (2,377.100 
Reisende), im Güterverkehre auf K 51.600 (22.700 t) und pro 
März 1900 im Personenvorkehre auf K 256.078 (1,880.0964 
Reisende), im Güterverkehre anf K 41.474 (18.065 t}. 

Bezüglich der Wiener Stadtbahn ergibt sich mithin eine 
Mehreinnahme von K 60.422 (-4- 396.136 Reisende) im Personen- 
verkehre und K 4126 (+ 4635 t) im Güterverkehre. 

Ohne Wiener Stadtbahn betragen die Einnahmen der 
Westlichen Staatsbahnen pro März 1901 im Personenver- 
kehre K 2,644.100 (2,278.100 Reisende), im Güterverkehre 
K 10,026.900 (2,227.790 t) und pro März 1900 im Personen- 
verkelire K 2,521.419 (2,073.895 Reisende), im Güterverkehre 
K 9,186.950 (1,974.533 t). 

Hiernach ergibt sich bei den Westlichen Staatsbahnen 
allein eine Mehreinnahme von K 127.681 (-+- 204.205 Reisende) 
im Personenverkehre und von K 840.310 (+ 253.257 t) im 
Güterverkehr. 


Die Mehreinnahme im Persononverkehre der Westlichen 
Staatsbahnen und der Wienar Stadtbahn erklärt sich durch die 
günstigen Witterungsverhältnisse des Berichtmonats, sowie 
durch den Umstand, dass der März 1.J. sechs Ruhetage zählte, 
während in den gleichen Monate des abgelaufenen Jahres nur 
vier Sonntage fielen, denn die Anzahl der Sonn- und Feiertage 
ist insbesondere auf den engeren Localverkehr von Einfluss. 
Das Plus im Personenverkehre der Staatsbahnen in Galizien 
erklärt sich sowohl durch den stärkeren Sonn- und Feiertags- 
als auch durch die starken Arbeitertransporte nach Deutschland. 

Die Steigerung im Güterverkehre der Westlichen Staats- 
bahnen ist auf die Mehrverfrachtung von Holz, Steinen, Kalk, 
Ziegeln, Heu, Stroh, Eisen und lebenden Thieren, hauptsäch- 
lich aber auf den stärkeren Versandt von Kohle zurück- 
zuführen. Die Ausfuhr nach dem Auslande beträgt von letzterer 
allein gegen den März v. J. mehr um rund 12.000 Wagen- 
ladungen. Auf den Staatsbabnen in Galizien wurde von den 
Artikeln Getreide und Petroleum etwas mehr, von Holz und 
sonstigen Gütern dagegen etwas weniger verfrachtet, sodass sich 
im Ganzen eine geringe Vermiuderung in der beförderten Menge 
ergibt, Dass dennoch eine kleine Mehreinnahme resultirt, dürfte 
in der Mehrverfrachtung von höher tarifirenden Gütern liegen, 

Vom 1. Jänner bis Ende März 1901 betragen die Ein- 
nahmen einschliesslich der Wiener Stadtbahn K 50,194.200, 
d. I. gegen die gleiche Periode des Jahres 1900 mehr um 
K 2,499.440. 

Die Einnalımen der Wiener Stadtbahn betragen im 
gleichen Zeitabschnitte K 1,033.400 (-+ K 141.919) und jene 
der österreichischen Staatsbahnen ohne der Wiener Stadtbahn, 
K 49,160.800 (+ K 2,375.521). 

Rechnungsabschluss und Jahresbericht der Com- 
mission für Verkehrsanlagen in Wien für das Jahr 1900. 
Am 2%. April ]. J. hielt die Commission unter Vorsitz des 
k. k. Eisenbahnministers, Dr. Ritter v. Wittek, eine Voll- 
versammlung ab, in welcher auch der Reebnungsabschluss und 
der Jahresbericht pro 1900 behandelt warden. 

Die seit Beginn des Baues der Wiener Verkehrsanlagen 
bestrittenen Gesammtanslagen haben bis Ende des Berichts- 
jahres K 184,190.309 erreicht, Zu diesen Bau-, Erhaltungs- 
und Betriebskosten sind noch die gemeinsamen Auslagen von 
K 8,296 786 hinzuzurechnen. 

Rücksichtlich der Capitalsverzinsung und Rückzahlung 
fallen die Nominalbeträge von K 130,871.854 dem Staate, 
K 20,543.297 dem Lande Niederösterreich und K 46,363.459 
der Gemeinde Wien zur Last. 

Auf der vom Staate anf eigene Rechnung botriebenen 
Wiener Stadtbahn sind Im Berichtsjahre 28,245.136 Reisende 
(gegen 19,046.332 im Vorjahre) befördert worden, Mit Rück- 
sicht darauf, dass die nntere Wienthallinie erst am 30. Juni 1899 
eröffnet wurde, bringt man nur die in dem zweiten Halbjahre 
(1900 und 1899) erfolgten Frequenzen zum Vergleiche; es 
ergibt sich denn für das zweite Halbjahr 1900 ein Verkehr 
von 19,348.679 Personen gegen 13,106.187 in der gleichen 
Zeitperiode des Jahres 1899. 

Die höchste Tagesfrequenz fiel im Berichtsjahre auf 
den 15. Jali mit rund 292.000 Reisenden ; im Vorjahre 
wurde eine höchste Tagesfrequenz von nur etwa 207.000 
Reisenden erreicht, 

Im Berichtsjahre waren auf der Wiener Stadtbahn an 
Betriebseinnahmen K 4,681.52N (gegen K 3,357.400 im Vor- 
jahre) zu verzeichnen. Diesen stehen die Betriebsausgaben von 
K 4,833.200 (gegen K 3,872.250 im Vorjahre) gegenüber, 

Es ergab sich demnach für das Berichtsjahr ein Be- 
triebsabgang von K 151.680, für das Vorjahr ein solcher von 
K 515.850, 

In der Vollversammlung stellte das Eisenbahnministerium 
den Antrag, im Hinblicke auf die bevorstehende Eröffnung der 
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Donancanal-Linie eine Nenregelung der Personentarife der 
Wiener Stadtbahn eintreten zu lassen, u. zw. die Fahrpreise 
der dıitten Zone auf die jetzigen der zweiten für den Werk- 
tags-, Sonn- und Feiertagsverkehr herabzusetzen, zugleich aber 
tür den Sonn- und Feiertagsverkehr duch Aufhebung der 
ersten Zone einen Einheitstarif za schaffen. Auch solle eine 
namhafte Preisermässigung der Monatskarten Platz greifen. 


Für die Begründung des ersten Antrages wird ausge- 
führt, dass die überaus starke, für die Sicherheit des Ver- 
kehrs so missliche Ueberfüllung der Stadtbahn an Sonn- und 
Feiertagen grösstentheils durch die so starke Benützung des 
genannten Verkehrsmittels auf ganz kurzen Strecken (inner- 
halb der ersten Zone) hervorgeht, da der entfallende Fahr- 
preis jenen der Tramway um 50x unterbietet, Es solle also 
durch die vorgeschlagene Anordnung eine Entlastung der 
Stadtbahn an Sonn- und Feiertagen bewirkt werden, 


Auch eine mässige Verbesserung der Einnahmen wird 
von dem neuen Tarif erhofit. 


Im Verlaufe der Debatte über die Anträge der Staats- 
bahnverwaltung, welche im Finanzausschusse vorberathen und 
von demselben befürwortet sind, wurde auf Anfrage des Herrn 
Bürgermeisters, Dr, Lueger, constatirt, dass unbeachtet 
der beantragten Tarifänderangen die für Kinder unter zehn 
Jahren bestehenden Tarifbestimmungen unverändert zu 
bleiben haben. 


Auch die Arbeiterwochen- und Schülerkarten dritter 
Zone wären auf die Preise der zweiten Zone zu redtciren, 
Die Anträge wurden seitens der Commission mit Stimmen- 
einhelligkeit zum Beschlusse erhoben. 


Die Commission besichtigte schliesslich auch das ausge- 
stellte \WVachsmodell der in der Haltestelle Alserstrasse zu 
errichtenden Gedenktafel mit der huldvollen Ansprache 
Sr, Majestät des Kaisers bei der feierlichen Eröffnung der 
Stadtbahn am 9. März 1898, Das Modell wurde nach Anleitungen 
des Ober-Banrathes Prof. Otto Wagner vom Bildhauer 
Sehimkowitz angefertigt, 


Tiroler Eisenbahnwünsche, Die Innsbrucker Handels- 
kammer hat in ihrer letzten Sitzung über das Tiroler Eisen- 
bahnprogramm verhandelt, welches nach dem Bekanntwerden 
der Investitionsvorlage von einer Conferenz des Bürgermeisters 
von Innsbruck und der Handelskammerpräsidenten und des 
Dr. v. Grabmeyer als Vertreter der Tiroler Reichstags- 
abgeordneten aufgestellt worden war, 


Das Programm lautet nun: Aufnahme der Bahnen 
Innsbruck-—Mittenwald, Mals—Landeck nnd der Fernbahn in 
das Investitionsprogramm, ferner Aufuahme der Fieimsthalbahn, 
Kufstein—Kössen und Toblach — Ampezzo in die nächste 
Localbahnvorlage. 


Preussische Gütertarif-Politik. Der Vicepräsident des 
preussischen Staatsministeriums, v. Miquel, hat in der Canal- 
eommission darauf hingewiesen, dass in der Eisenbalin-Ver- 
waltung die Tendenz steter Ermässigung für Gütertarife vor- 
walte, Die „Berl. Pol. Nachr.“ führen hiezu folgendes aus: 
Seit der Durchführung des Staatsbahnprineips in Preussen, 
also von 1880 bis jetzt, ist der durchschnittliche Frachtsatz 
für Güter von Pfg. 433 auf 369 anf das Tonnenkilometer 
gesunken. Das bedeutet eine Ermwässigung von Pfg. 0°64 auf 
das Tonnenkilometer oder 17%/,. Wie diese Ermässigung der 
Güterfrachten im Ganzen wirkt, erkennt man, wenn man in 
Erwägung zielt, dass die preussischen Staatsbahnen im 
Jahre 1899 einen Güterverkehr von rund 24 Milliarden 


Tonnenkilometer aufwiesen. Für einen solchen Verkehr beziffert 


Eigeuthum, Herausgabe und Verlag des Club 
Wwsurt. Eisenbahn Deamten, 


Für dis Redastion verantwortlich 
Dr. Frauz Hilsch 


sich die Gesammtfrachtermässigung, bei einer durchschnitt- 
lichen Herabsetzung der Güterfrachten um Pfg. 0,64 anf das 
Tonnenkilometer, auf mehr als 150 Mill, Mk. im Jahre, Dass 
diese Tarifpolitik der preussischen Eisenbahnverwaltung wesent- 
lich zur Stärkung der Concurrenzfähigkeit der deutschen Pro- 
duction beigetragen hat, lehrt unter Anderem die aus der 
Begründung der neuesten französischen Canalvorlage erhellende 
Thatsache, dass für den wichtigen Indastrieort St. Etienne 
die durchschnittliche Güterfracht 8 Centimes oder mehr als 
64 Pfennige auf das Tonnenkilometer beträgt. Die deutsche 
Industrie ist alao in Bezug auf Eisenbahn-Güterfrachten ganz 


- erheblich günstiger gestellt als die französische, 


LITERATUR. 


Eisenbahn-Schematismus, Der 27. Jahrgang des Eisen- 
bahn-Schematismus für Oesterreich-Ungarn pro 1901/1902, 
dieses in Eisenbahnkreisen sehr beliebten und für alle Inter- 
essenten des Eisenbahnwesens unentbehrlichen Nachschlage- 
buches, ist soeben erschienen und beim Redactions-Comitö (Wien, 
11./2 Nordbahnstrasse Nr. 50) und in allen grösseren Buch- 
handlungen zu haben. Eine redactionelle Empfehlung ist wohl 
bei keiner Bucherscheinung s0 überflüssig, wie bei dieser. 


Die Pariser Weltausstellung in Wort und Bild, 
Redigirt von Dr. Georg Malkowsky. Berlin, Verlag 
Kirchboff & Comp. 

In der vorliegenden Ausgabe ist das Buch die Zu- 
sammenfassung der während der Ausstellung erschienenen Hefte 
gleichen Namens und gibt in dieser Gestalt, in Folge seiner 
vielen vorzüglichen INustrationen und seiner unzähligen, 
alle Seiten der Ausstellung behandelnden Einzeldarstellungen 
ein anziehendes, wenn auch kein vollständiges und über- 
sichtliches Bild der Ausstellung. Mit Zuhilfenahme des system- 
matisch angelegten Inhaltsverzeichnisses ist man jedoch in der 
Lage, auch die einzelnen Gebiete halbwegs zu überschauen, 

Das Werk, an dem eine grosse Reihe von Mitarbeitern 
gewirkt hat, ist somit zwar keine wissenschaftliche, wohl aber 
amilsirende Darstellung des glänzenden Schauspieles und dürfte 
auf das Interesse aller, „die dabei waren*, zu rechnen haben. 


(Ein Exemplar liegt in unserem Lesezimmer zur Ein- 
sicht anf.) 


„Zeitlexicon“. Von der Deutschen Verlags-Anstalt in 
Stuttgant wird seit Jänner 1901 ein nenes publicistisches 
Unternehmen herausgegeben, welches in einheitlicher, kaapper, 
übersichtlicher und möglichst vollständiger Darstellung all- 
monatlich eine Uebersicht über alles bietes, was im Vormonate 
auf den Gebieten des politischen, wirtbschaftlichen, wissen- 
schaftlichen, künstlerischen, technischen nnd gesellschaftlichen 
Lebens vorgegangen ist, Der Inhalt des Heftes ist nach alpha- 
betischen Stichworten geordnet, so dass sich jeder den ge 
wünschten Aufschluss sofort und mühelos verschaffen kann. 
Anzahl und Ansehen der gewonnenen Mitarbeiter bürgen dafür, 
dass dem Leser gıösstmögliche Zuverlässigkeit in den ein- 
zelnen Angaben und Mittheilungen geboten wird. Das „Zeit- 
lexieon* erscheint jährlich in 12 Monatsheften ä Mk. 1.—, 
ein Preis, der die Auschaffung jedem ermöglichen dürfte, der 
sich für die von ihm ins Auge genommenen Zwecke interessirt. 
Die bisher erschienenen Hefte enthalten nebst anderweitigem 
reichhaltigen Materiale anch eine grosse Anzahl von Mit 
theilnngen aus dem Gebiete des Verkehrawesens der ganzen 
Welt, so dass wir es unseren Lesern bestens anempfehlen 
können. 





Druck von R. Spies & Co, 
Tansanızasee 


er, Wien, V. Bezirk, b 


Br. ii 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 
Auflassung der Personenhaitestelle „Wiellozkaer 
Abzweigung“. 

Die anf der Linie Krakau—Rzeszöw (Podwotoczyska) zwischen 
den Stationen Podgürze—Plaszöw nnd Bierzauow gelegene Personen- 
re „Wieliezkaer Abzweigung“ warde mit 1, Mai 1. J. auf- 
gelassen. 


Lieferungs-Ausschreibung. 


Bei der k. k. Staatsbahndirection Wien gelangt für das Jahr 
1902 die Liefernng von Waggondecktücher im Conenrrenzwege zur 
Vergebung. Die näheren Bedingnisse sind bei der k. k. Staatsbahn- 
direction Wien zu erlangen. 


K. k. Staatsbahndirection Villach. 


Im Bezirke der k. k. Staatsbahndireetion Villach gelangen 
anlässlich der Erweiterungen der Stationen St. Andrä nnd St. Paul 
mehrere Hochban-Objeete zur Ausführung und werden die bezüglichen 
Arbeiten im Offertwege vergeben. 

Die Bausumme für diese Objecte beträgt K 58.100. 

Die Vorlage der Offerte hat bis 2%. Mai 1901 bei der k, k, 
Staatsbabndirection Villach zu erfolgen. 

Nähere Bedingnisse sind enthalten in der Wiener Zeitung, im 
Verordnnngsblatte für Eisenbahnen und Schiffahrt und in der Klagen- 
farter Zeitung. 

Auch können dieselben bei der k. k. Staatsbahn-Direction 
Villach eingesehen werden. 


Ostdeutsch-Desterr. Verband. 
Theil II, Heft 1 vom L März 1899. 

Am 1. Jani 1901 tritt der Nachtrag V zum oben genannten 
Tarifhefte in Kraft, der unter anderem neue Frachtsätze ffir Kleie, 
Düngemittel, Draiuröhren und Ziegel, sowie ermässigte Frachtsätze 
für Eisenschlacken (von Segen-Gottes nach Oberschlesien) enthält. 

Die durch den Nachtrag eintretenden Tariferhöhungen und 
Verkehrsbeschränkungen gelten erst vom 15. Juli 1901. 

Druckexemplare des Nachtrages können zum Preise von 
K —,48 hei den bekannten Dienststellen bezogen werden. 

K. k. priv. üsterrelehische Nordwestbahn 
Namens der Verbands- Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Oesterreich. 
Einführung des Tarif-Nachtrages IV. 

Mit 1, Juni 191 — für Frachterhöhungen und Erschwerungen 
mit 1. Juli 1901 -—- tritt der Nachtrag IV zum Elbeumschlagstarif 
für Oesterreich vom 1. November 1899 in Kraft, 

Derselbe enthält unter Anderem Ergänzungen und Aenderungen 
der Classengut- und Ausnahme-Tarife, 

Der Nachtrag ist bei der unterzeichneten Direction, sowie bei 
den betheiligten Verwaltungen zum Preise von 20 h = 17 Pig. pro 


Stück erhältlich. 
K. k. prir. österr, Nordwestbahn 
namens der betheiligten Bahnen. 


Elbeumschlags-Verkehr mit Oesterreich, Westösterreich, 
Ungarn, Galizien und der Bukowina. 
Tarifirung von Canaigre. 


Für Canaigre finden ab 1. Juni d,. J, im Kartirungswege An- 
wendung: 

A) Im Verkehre mit den österreichischen Elbenm- 
schlagsplätzen Laube, Tetschen/Bodenbach - Landungsplatz, Aussig- 
Landongsplatz und Schönpriesen-Umachlag. 

bei Aufgabe in beliebigen Mengen, die Frächtsütze der Stück- 
gut-Classe Il; bei Aufgabe oder Frachtzahlung für mindestens 5000 kg 
pro Frachtbrief nn Wagen die Frächtsätze des Specialtarifes A 2; 
bei Aufgabe oder Fraebtzahlung für mindestens 10.000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen die Frachtsätze des Specialtarifes II. 

A) Im Verkehre mit den sächsischen Eilbeumschlags- 
plätzen in Dresden und Riesa 

für Stäckgutsendang und Sendungen von 5000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen, dieselbe Tarifirung wie ad A; 

bei Aufgabe oder Frachtzahlung für mindestens 10.000 kg pro 
Fraehtbrief und Wagen die Frachtsätze des Ausnahmetarifes Nr. 61 d 
im Elbeumschlagstarife für Oesterreich vom 1. November 1899, des 
Ansnahmetarifes Nr. 29d im Elbeumschlagstarife für Westösterreich 
vom 1. April 1901 und des Anusnahmetarites Nr. 38 (Gerbstoffe) im 
Elbeumschlagstarife für Ungarn vom 1. August 1899. 

K. k. priv. österr. Nordwestbahn 
namens der betheiligten Verwaltnngen. 
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Stadikerene der k. k. änterr. Stantubanmen im Wien, I. Walischgaune 15. 
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Gegründet 1730, Gegründet 1790, 


Niederlage von Filz- und Seidenhüten 
Reise- und Touristenhüten 


C. Messmer, Wien 


k. u. k. Bof-Lieferant 
Vi., Mariähilferstrasse 71a Fabrik: 
Hötel Kummer VI, Seidengasse 11 
ompfichlt sein reichhaltiges Lager 
von Hüten aller Fagons in bester Qualität. 
Mitglieder 8 Persent Asbatt. 


»PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, L, Riemergasse 13. 
Inhaber: Fullan Meelier & J, George Hardy, 


dete Fatentisawälte, 


“gr. im Jahre I851. Telegr. Adr.: Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 





4°, Lloyd-Gold-Prioritäten. 

Die Unionbank brachte 12 Millionen Kronen 4%, Lloyd-Gold- 
Prioritäten zum Conrse von 303/40, zur Emission, — Die Zinsen dieser 
Prioritäten sind vollkommen steuerfrei und unterliegen auch nicht 
der Bentenstener. 


Ersbersäsıfer Maschtoniabrik 


„GANZ & C®. 


1 Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


FABRICATION 
von 5 
Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 
aus Speeialmaterial nach amerikanischem System für den 
gesammten Eissenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
Special- Abtheilungen 
Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
schleiferei-Anlagen 


ferner für 


Cement-,Gips- u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfniaschinen und Dampfkessel, 
Tran smissionen aller Systeme. 
ABTH - LUNG 
elektris she Beleuchtungs- und Kraft- 
äübertragungs-Anlagen 


in € fteich-, Drei- umd Wechselstrom. 


FT REIN 






Für die It serate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 


Bauunternehmung 


ED. BTAGC 


Ingenieure 
WIEN, IX. Porzellangasse 25. 
Coneessionaire du syst&öme Hennebique. 


Wasserkraftanlaen. = Wasserleitungsbat. 


Armierte Betonconstructionen nach verschiedenen | 
Systemen: Monier, Hennebique etc. etc. 
Absolut feuersichere Dächer, Decken, Pfeiler, Treppen, 
sowie ganze Fabriksgebäude, Kaufhäuser und Maga- 
zine. Brücken, Canäle, Stützmauern, Fundationen auf 
schlechtem Baugrund. 
Reservoire. — Wasserthürme. — Silos. 
Vollkommen feuersichere Decken und Säulen nach | 
System Hennebique. 


Maschineller Betrieb, — Kürzeste Bauseit. 
Projectsverfassung, — Gutachten. 
Leistungsfähigste Firma im modernen 
Betoneisenbau. 


Inbaber der bewährtesten und neuesten PAtente im Reton- 
elsenbau, als: Betonelsen-Piloten, Deeken mit ebener Unter- 
sicht für grüsste Lasten und Spaunwelten ete. ete. 


mg“ Grand Prix 1900. 








Schmalspur-Bahnen 


aller Art für Industrielle, forst- und landwirthschaftliche Zwecke, 
für Hand-, Zugihier-, Locomotiv- und elektrischen Betrieb liefern 
zu Kauf und Mlethe 


Orenstein & Koppel 


WIEN, 1. Kantgasse 3, PRAG, Mariengasse 41. 


(Ecke Fichtegasse.) Lecemet Ivon von 10 Pfarde- 
wri kräftch für Hals en oblenfeusrung, 
bie pe eg tr Lehm. awei-, drei- und vieracheig. 
und Tinger-Transporte. * Karren aller Art. = 
Walübnbnwsgen sum Tranıpart | Grabenschlomem nebst Kleinmaterie] 
von Rend- und Breanhola von 2u00 bie | in allen Profilen, Wagenbostandıhalls, 
10.000 ka Tragkraft. LICH Häderpaarn ‚ Lager sto, 
Waren f. die Ziegel- u. Btein- | Aufzug- u. Bi emabergbahnen 
Indentele cum Thon Traveport u, zur | im allen Grössen und für alle Dieigungen, 
Beförderung halbfartiger u. fertiger Bteins, für Beil- oder Kottenantrieb, 
Verwilethung ganzer Anlagen. — Finanzirung, technische 
Durehtührung und Ausführung von Klelnbahnen grösseren Umfanges 
für Personen- und Lastenbeförderung, mit Dampf- oder elektrischem 
Betrieb, — Ausführliche Kataloge grails und france. 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Bez, Favoritenstrasse Nr. 28, 


Credit-Ertheilnng 
für die Herren k. k. und Privar-Eisenbahnbeamten. Prospecte werden | 
auf Wunsch frasco zugesendet, 














eigentlimm, Ir zunmeabe und Verlag des Ulub 
Österı , Alsssubahu-Keasutei, 


Urmuck von RB Spion a Üo, 
Wien, V. Bezirk. Siratisnenguans Kr, IB. 


Oesterreichische 


Eisenbahn Zeitung. 


Abonnement ie, Postversendung 


Redaction und Administration ı 
W a re u u, ORGAN In Oesterreich-Ungarn; 
. r ’ Ganzjährig K, 10, Halbjährig K. &. 
Postsparcasion-Conto der Admin du Für das Dentsche Reich: 


“ration: Nr. 806.246 Gsexjährig Mk, 19. Halbjährig Mk. 6, 


en © Club Österreichischer Eisenbahn-Beamten. ...... urice kann" 


Beiträge werden nach dem vom Ra Bezugestello für den Buchbandal : 


De Fe Tarife ee Spielhagen & Schurich in Wien. 
Ze Teenage Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. en: 
N® 16. Wien, den 1. Juni 1901. XXIV. Jahrgang. 


Alleinige Inseraten-Annahme bel M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionsprels: pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Selte 30h. 







Oesterreichische 


Schuckert-Werke 


Wien, 11/7. Engerthstrasse 150. 


Elektrische Beleuchtung. 
Elektrische Kraftübertragung. 






KK. mir. Brückenwagen-Fahrik 
C. SCHEMBER & SÖHNE 


k. u. k. Hoflieferanten 
Wien-Atzgersdort 


erzeugen Lesomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- u. Magazins- 
Brückenwagen, Gold-, Sliber- und alle Gattungen Schalen- 


Wangen eto. 

Wagen mit automatischer Registrir-Einriohtung, automatischer 
Fahrsperre und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. 
Central-Kanzlei und Haupt-Niederlage: 

L Akademiestrasse 4. WIEN Ecke Maximilianstr, 8, 





Dynamo - Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und 

ein- und mehrphasigen Wechsetstrom (Drehatrom), Schaltıpparate, 

Sicherungen, Bogenlampen, Messinstrumente, Wattstundenzähler 
System Schuckert). 


Speclalltäten: Elektrische Strassenbahnen, Industrie- u. Gruben- 
bahnen, Locomotiven, elektrische Betriebseinrichtungen für alle 
i Venti n. 5. w., Fahne 







Pumpen. 
bare elektrische Bohrmaschinen. 














= . u 
E =) /& | L060MdUv-Kosselrohr -Reinignnsapparat 
& Mltanaerenice an > = Patent In allen europälschen Staaten, 
I: 4 see 5 | 
E; | ee 2,115 > 
| 22 „2118 — 
E FH B w Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
E SH 1 | & | motiven vollständig, selbst von angebranntem Russ, 
r ‚2 | gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 
H 3 5 Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
a A een Wageen  Beüchauwage ng een E | 5 WIEN, IX,. Kolingasso 8. 





zuontirt, Sealen- und Registrir-Einrichtang für die ganze Tragkraft, 
In Anwendung auf sämmtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. 





. er R “ A 
Felix Blazieek „DER CONDUCTEUR“ 


Wien, V. Straussengasse 17 uruchalt 20mmeß Ans. Suhan 
, wa zwischen dan Erschein 
Fabrik für Eisenbahnausrüstungs- Gegenstände Tide ointswen, sienkelnen ale Hackiige mad warden SE. U 
Fouerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Dessupir- rose Ken el dan ee — 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. ganze Jahr 19 K (mit franco Postrersendung). 
1 1K 20h, mit france P d K 40 4. — Klet 
Lieferant der k.k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. Ausgabe mit tal Ki ehe Pahrpiän RTERTE: = 1 Eee 
4 Strassenbahn-Locomotiven a AT IOHEE, m 
von 1 m Spurweite, 7Opferdig, mit 2 Triebachsen, Leer- a ae den Kasse Der Feeianwuizung, de Nachaakmms: 
gewicht ca. 12, Dienstgewicht ca. 131/, Tonnen, ‚1894 ge- Die Yerlagshandlung R. v. WALDHEIM In Wien 
baut, in vorzüglichem Zustande, sind wegen Einführung | | VIL. Seidengasso 9. 
Expedition : I, Schuleısirasse 16. 


elektr. Betriebes billig zu verkaufen. — Offerten unter 
Chiffre Z. R. 3042 an Rudolf Mosse, Zürich. 





HUTTER & SCHRANTZ 


k. u. k. Hof- und 
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Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdiehtungsgewebe; 
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und allen in dieses Fach einschlägigen Artikeln in vorzligliehster 

Qualität zu den billigsten Preisen. 
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Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, | 
Sportkleider 


Bu Preisliste summi 


Actien-Gesellschaft der k. k. priv. Hydraulischen Kalk- und Portland-Cement-Fabrik 
zu Perlmoos vorm. Angelo Saullich in Wien, 
1582 Landen, Preis-Modailie 1550 Graz, Verdienat-Nedallle der Landes-Ausstellum 
1867 Paris, Erste grosse silberne Medaille. 1863 Grome goldent Preis-Medaille 1882 Triest, Ehren-Diplom und grosse geldene Medal ie. 
1878 Wien, Fortschritte und Verdienst-Medaille des Nied.-Desterr. Gewerbe-Veroines. IKSS Wien, Ehren- "Diplom der Farlinums- Ausstellung. 
1880 Wien, er. geld, Medallle d. N.-O. Gew.-Ver.-Aussiellang. 1890 Innsbruck, Ehren-Iiplem der Landes-Ausstellung. 


am Preisgekrönten Perimooser Portland-Gement emmmmmE 


(aus unseren Werken Kirchhichl-Perimoos) 


echt Kufsteiner Roman-Cement (aus unseren Werken in Kufstein) 
ferner: Roman-Comeat ana unseren Werken in Hallein, Lillenfeld und Oberplesting und Pertland-Cemwent aus unseren Worken im Debeitmähl liefern wir In 
voreäglichster glelelumäasiger Qualität, entaprechen d den vom Österreichisches Ingenieur- und Architekten-Verein in Wien ausgearbeiteten und angenommenen 
Normen für sinhsitliche Lieferung und Prüfung von Portiand- and Roman-Üsement, 
4 Erzuugusgstählgkeit der sämmtlichen gessilschaftlichen Werke 12.000 14.000 Wageniadungen pro unns. > 
Directlon und Niederlage in Wien, I, Schellinggasse Nr. 14, 
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c. Bergmann In Linz, für Obaröstarraich. © Gerstmann & Lindner in Brünn, für din wleichnam, Stadt u, Umgebung. 
Hoerner & Honsell in Triest, Depds für das Küstenland, Telamt u, Plums | 4 M. Rothauer in Klagenfurt, für Kärıten 
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Inselbahn zwischen Istrien und dem 
dalmatinischen Festlande. 


Die Frage der Schaffung eines Eisenbahnnetzes in 
Dalmatien, welches den Bedürfnissen dieses Landes ent- 
spricht, beschäftigt alle interessirten Kreise Dalmatiens 
sowohl, als auch die österreichische Regierung und den 
Reichsratli schon seit einer Jangen Reihe von Jahren. 

Die Verhältnisse liegen aber so schwierig, dass trotz 
des Wohlwollens, welches der dalmatinischen Eisenbahn- 
frage allseits entgegengebracht wird, in Dalmatien der- 
malen nur 126 km Eisenbahnen im Betriebe stehen, was 
einen Kilometer auf 818 km? Bodenfläche und auf 
4186 Einwohner gibt, während beispielsweise ein Bahn- 
kilometer in Böhmen anf 9:07 km? Bodenfläche und auf 
1020 Einwohner und in der ganzen österreichischen 
Monarchie durchschnittlich auf 16 km* Bodenfläche und 
1270 Einwohner kommt. 

Diese Verhältniszahlen geben übrigens von der 
Rückständigkeit Dalmatiens bezüglich seiner Eisenbahnen 
insoferne noch kein richtiges Bild, als die langgestreckte 
dalmatinische Küste mit ihren Hafenplätzen, ihren Natur- 
schönheiten und ihren klimatischen Verhältnissen für die 
Entwicklung eines mächtigen Güter- und Personenver- 
kehres geradezu berufen erscheint und Dalmatien daher 
auf eine bevorzugte Dotirung mit Eisenbahnen Anspruch 
erheben kann. 

Am empfindlichsten macht sich der Mangel jeder 
Bahnverbindung mit der übrigen Monarchie geltend. 

Es steht wohl gegenwärtig die 60 km lange Schmal- 
spurbahn von Dolni-Glavska nach der Bocche di Cattaro, 
mit einem Flügel nach Gravosa in Ausführung und wird 
darch diese Linie und deren Fortsetzung auf bosnisch- 
herzegowinischem Gebiete bis Gabella, welche im Laute 
dieses Sommers zur Eröflnung gelaugt, eine Bahnver- 





bindang Süd-Dalmatiens mit dem Hinterlande und auf 
indirectem Wege mit Oesterreich geschaffen und es ist 
zu erwarten, dass diese Balın zur Hebung des Wohl- 
standes und des Verkehres in dem von ihr durchzogenen 
Gebiete und in den Häfen von Gravosa und der Bocche 
wesentlich beitragen wird; die übrigen wichtigen Hafen- 
plätze Dalmatiens bleiben aber auch dann noch immer ' 
ohne jede Verbindung unter sich und mit dem Centrum 
der österreichischen Reichshälfte. 


Grösseren Werth wird der Bau der Eisenbahnlinie 
Spalato— Aräano—Bugojno, der in naher Zukunft zur Ver- 
wirklichung kommen soll, für Dalmatien haben. Soferne 
aber rücksichtlich dieses bevorstehenden Bahnbaues die 
Verbindung Dalmatiens mit Wien bezw. Cisleithanien über- 
haupt in Betracht kommt, kann dieselbe deshalb nicht 
befriedigen, weil sie zum grössten Theil auf nicht öster- 
reichischem Territorium liegen und daher die Gewähr da- 
für fehlen wird, dass die Tarife, die Fahrordnungen und 
die sonstigen Verkehrseinrichtungen dieser Eisenbahnroute 
den Bedürfnissen des Verkehres von und nach Dalmatien 
jederzeit entsprechen werden. 

Die natürlichste Verbindung Dalmatiens mit der 
österreichischen Reichshälfte wäre durch den Bau einer 
Balın von Knin durch Kroatien zum Anschlusse an die 
Linie Agram—Fiume der kgl. ung. Staatsbahnen, allen- 
falle bei Ogulin zu bewirken und es könnte die Ver- 
bindung noch durch die Fortsetzung der Unterkrainer 
Balın über Gotschee, gleichfalls zum Anschlusse an die 
Linie Agram—-Fiume, eine wertlivolle Ausgestaltung er- 
fahren, 

Leider steht aber die kg]. ung. Regierung der Aus- 
führung dieses Projectes nicht freundlich gegenüber, weil 
sie — jedoch gewiss mit Unrecht — durch dasselbe eine 
Beeinträchtigung der Interessen des Fiumaner Hafens be- 
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fürchtet. Die Aussichten auf die Verwirklichung dieses 
Projeetes sind daher sehr geringe und zwar um so geringer, 
als mit dem Bau der bezüglichen Bahnstrecken allein 
nicht ganz gedient wäre, wenn nicht die Peagirung der 
ungarischen Verbindungsstrecken durch die betrefiende 
österreichische Bahnverwaltungzugestanden oder mindestens 
die paritätische Behandlung der dalmatinischen und der 
ungarischen Transporte in Bezug auf ihre Tarifirung, 
prompte Beförderung ete. bindend zugesagt würde. 

Diese für Dalmatien recht unerfreuliche Sachlage hat 
den Gedanken gezeitigt, Dalmatien mit der österreichi- 
schen Reichshälfte mit Umgehung Ungarns durch einen 
Schienenweg zu verbinden, und es liegt dem Eisen- 
bahnministerinm ein diesbezügliches generelles Projeet 
bereits vor. 

Selbstverständlich ist eine solche Verbindung nur 
unter Einschaltung von Trajecten (Dampffähren) möglich, 
mittelst welcher ganze Eisenbahnzüge von Balınstrecke zu 
Bahnstrecke über die diese Strecken trennenden Meeres- 
arme geführt werden müssen. 

Diese Art der Fortschaffang von Eisenbahnzügen 
über Wasserstrecken ist aber durchaus nichts Neues: sie 
ist vielmehr bereits vielfach mit bestem Erfolge ange- 
wendet worden nndzwar auch unter wesentlich ungünstigeren 
Verhältnissen als solche bei der in Rede stehenden Bahn- 
verbindung in Betracht kommen. 

Trajectanstalten in kleinerem Masstabe und nur für 
den Güterverkehr eingerichtet, kommen unter Anderem 
am Bodensee vor, wo auch die k. k. Staatsbahnen 
eine solche Anstalt betreiben; mit einem kleineren 
Trajecte für Personen und Güter übersetzten ferner 
die kgl. ungar. Staatsbahnen die Donau zwischen Sombor 
und Erdöd. Gross angelegte, über Meerengen führende 
Trajeete, mit welchen fast ausnahmslos auch complete 
Personenzüge derart überführt werden, dass die Reisenden 
die Waggons nicht zu verlassen brauchen, gibt es 
in grosser Zahl in Dänemark, Norwegen und Schweden; 
die Meerenge von Messina in Italien durchquert eine 
Trajectverbindung zwischen Reggio und Messina; viele 
der grossen amerikanischen Seen werden von Trajecten 
übersetzt; im Zuge der grossen sibirischen Eisenbahn er- 
folgt die Ueberführung der Eisenbahnzüge auf eine Weg- 
länge von 64 km über den stürmischen Baikalsee durch 
eine Dampffähre. In Ausführung begriffen ist die Einrich- 
tung einer Trajeetverbindung zwischen Mecklenburg und 
Dänemark und zwar in der 42 km langen Strecke Warne- 
münde— (sedser, über welche Verbindung in der „Zeitung 
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen* vom 
12. Mai 1900 ausführlichere Mittheilungen enthalten sind, 
welche zugleich über die 15 in Dänemark im Betriebe 
befindlichen Dampflähren interessante Aufschlüsse geben. *) 

Nach all den bereits bestehenden Vorbildern ist die 
Zweckmässigkeit der Anwendung von Trajeeten zur Er- 


*) „Ueber Eiseubahnfähranstalten“, siehe auch „Das Eisen- 
bahu-Maschivenwesen der Gegenwart“. Wiesbaden, Ü. W. Kreidel's 
Verlag, 1898. Seite 707. 


möglichung einer Balnverbindung zwischen Dalmatien 
und Istrien über jeden Zweifel erhaben. 

Nach dem vorliegenden Projeete ist diese Verbindung 
wie folgt gedacht: 

Von der Station Lupoglava der Istrianer Staatsbalın 
soll eine Bahnlinie abzweigen, welche im Thale des 
Boglunsizze-Flusses, längs des Cepid-Sees ifber Kozljek 
in die Bucht von Fianona führt. Die Länge dieser Strecke 
beträgt ca. 32 km. 

In Kozljek ist eine Abzweigung zu den Kohlen 
bergwerken von Albona in Vale Capano vorgesehen. Von 
Fianona aus ist eine Trajeetverbindung über den „Canal 
von Frasina“ nach Girsinica oder nach einer anderen, 
etwas nördlicher gelegenen, günstigen Landungsstelle auf 
der Insel Cherso projectirt. 

Die Entfernung von Fianona bis Girsinies beträgt 
nur 95 km und kann die Veberfahrt mit einem modernen 
Trajeetschiffe in ca. 30 Minuten Fahrzeit leicht zurück- 
gelegt werden. 

Bei Girsinica beginnt wieder die Bahn, welche die 
Insel Cherso über den gleichnamigen Hauptort, dann über 
die Stadt Ossero bis zur am Südende der Insel gelegenen 
Punta San Andrea durchzieht. Von Ossero könnte eine 
Flügelbahn (ca. 25 km) bis zu dem als klimatischer Cur- 
ort geschätzten Orte Lussinpiecolo abzweigen, wobei der 
schmale Ossero-Canal mittelst einer Drelbrücke zu über- 
setzen wäre, 

Die Länge der Trace auf der Insel Cherso mit 
Ausnahme des Flügels nach Lussinpiecolo beträgt ea. 72 km. 

Von der wellengeschützten Bucht von San Andrea 
soll über den Quaranello bis nach Tavernelle am nörd- 
lichen Ende der Insel Pago eine zweite Trajectverbindung 
hergestellt werden. 

Die Entfernung von San-Andrea bis Tavernelle 
beträgt ca. 22 km und kann die Ueberfahrt bei ruhiger 
oder mässig bewegter See in einer Stunde zurückgelegt 
werden. 

Auf der Insel Pago soll die Bahntrace längs des 
Westrandes bis an die Südspitze der Insel bei St. Prutna 
gehen und im weiteren Verlaufe den seichten Canale di 
Pagliana nuova mittelst Steindammes und kurzer Dreh- 
brücke übersetzen, um über die Insel Punta Dura und 
nach Uebersetzung der 400 m breiten aber sehr seichten 
Stretta di Brevilacqua mittelst Steindammes und kleiner 
Drehbrücke das dalmatinische Festland zu gewinnen. 

Die Bahntrace geht sodann nach Zara, dann längs 
des Geländes des Vranasees und nach Uebersetzung der 
Bucht des Kerkaflusses mittelst einer 400 m langen Brücke, 
eventuell mit einer Pontonbrücke nach Sebenico, wo die- 
selbe an die bestehende Dalmatinerbahn Sebenico—Pas- 
kowic-Spalato anschliesst. 

Die Verbindung von Zara mit der bestehenden 
Dalmatinerbahn könnte auch nach einer schon in früheren 
Jahren studirten Trace, nämlich über Benkovac und 
Knin erfolgen. Diese Verbindung bietet keinerlei Schwierig- 
keiten; durch diese Verbindung würde jedoch der Weg 
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von Zara nach Spalato um ca, 75 km verlängert werden 
und man könnte von Zara nach Sebenico auch nur auf 
dem Umweg über Knin-Perkowie gelangen. 

Die Länge der Strecke von Tavernelle bis Sebenico 
beträgt 163 km. 

Die Gesammtlänge der projectirten Verbindungslinie, 
welche normalspurig gedacht ist, würde sonach von Lupo- 
glava bis zum Anschlusse in Sebenico ca. 298 km betragen, 
von welchen 267 km auf Balın- und 31 km auf Trajeet- 
strecken entfallen. 

Die Gesammtkosten werden einschliesslich der 
Trajeete und der hiezu erforderlichen Hafenanlagen auf 
rund K 62,000.000 veranschlagt und es würde sich dem- 
nach der Kilometer dieser Verbindungslinie auf rund 
K 208.000, also durchaus nicht abnorm hoch stellen. 

Soviel über den wesentlichsten Theil des Inselbahn- 
Projectes, welcher zunächst auch actuelle Bedeutung ge- 
winnen kann. 

Der Projectant erörtert aber in seiner Vorlage auch 
noch die Frage der Fortsetzung des dalmatinischen Bahn- 
netzes von Spalato bis Spizza, an der Südspitze Dalma- 
tiens u. zw. im Hinblicke auf die Eventualität einer 
Bahnverbindung zwischen Dalmatien und der Türkei, 
beziehungsweise Griechenland. 

Die Fortsetzung bis Spizza bedingt die Einschaltung 
eines dritten Trajectes über die Einfahrt in die Bocche 
di Cattaro zwischen Punto Koila und Porto Rose, und 
wenn das herzegowinische Gebiet bei Klack nicht berührt 
werden soll, eine vierte Trajeetverbindung über den 
Narentacanal bei Duboka. 

Die Verbindung mit den türkischen Bahnen könnte 
entweder durch Montenegro oder mit Umgehung dieses 
Landes bei Einschaltung eines vierten, respective fünften 
Trajeetes zwischen Spizza und dem Hafen Medua nächst 
Alessio bewerkstelligt werden. 

Dieser Theil der Vorschläge entbehrt jedoch noch 
eines eingehenden Studiums und er soll deshalb hier um 
soweniger weiter erörtert werden, als gerade die Fraze 
der Ausgestaltung des süddalmatinischen Balhnnetzes des- 
halb ganz besonderer Erwägung bedarf, weil gewichtige 
Gründe dafür sprechen, die Bahnlinie südlich von Spalato 
in Uebereinstimmung mit der Anlage der bosnisch-herze- 
gowinischen Staatsbahnen und mit den bereits in Aus- 
führung begriffenen süddalmatinischen Bahnstrecken, 
schmalspurig zu bauen und auf den in absehbarer Zeit 
kaum realisirbaren Anschluss an die Türkei, wenigstens 
vorläufig, nicht weiter zu reflectiren. 


Die Fahrkartensteuer und die Eisenbahnen. 
Von Dr. Franz Hilscher. 
Dis vom Finanzminister in der Sitzung des Abgeordneten- 


hauses am 20. Mai eingebrachte Regierungsvorlage über die 
Besteuerung des Personenvarkehres *) soll an dieser Stelle 


*,$ 1. Für den Transport von Personen anf Eisenbahnen 
innerbalb des Gebietes der im Reichsratbe vertretenen Königreiche 
und Länder wırd eine besondere Abgabe (Fahrkartensteuer) 


lediglich vom Standpunkte der mit der Stenereinhebung be- 
trauten Eisenbahnen einer kurzen Betrachtung unterzogen 
werden. 


eingeführt. Dieselbe ist von den gegeniiber der Trausportanstalt zur 
Zahlung der Transportgebfihren verpflichteten Personen zu entrichten 
und beträgt, unbeschadet der im $ 2 getroffenen Ausnahmabestimmung: 

a) für Hauptbahnen 12, 

5) für Localbahnen . 6%, 

ce) für Kleinbahnen. . 3% des jeweilig für die Beförderung 
im Geltungsgebiete des gegenwärtigen Gesetzes zur Einhebung ge- 
langenden Fabrpreises. 

8 2. In Ansehung des Verkehres nach und von den Ländern 
der ungarischen Krone, dann Bosnien und der Herzegowina, 
sowie über diese Ländergebiete hinaus wird die Fahrkartenatener mi: 
10% von jenem Theile des Fabrpreines fortgesetzt, welcher anf die 
Befördernuug im Geltungsgebiete des gegenwärtigen Gesetzes entfällt, 

$ 3. Die Einhebung und Abfabr der Abgabe erfolgt darch dis 
Eisenbahn- Verwaltungen. Die näheren Bestimmungen über den biebei 
zu beobachtenden Vorgang, sowie tiber die Auf- oder Abrundaug 
der Hellerbruchtheile und die Termive zur Abfuhr der eingehobenen 
Stenerberräge an die Staatscasse, endlich die Bestimmungen tiber die 
wegen Nichtbeobachtung dieser Normen zu verhängenden Ordnungs- 
strafen sind im Verordnungswege zu erlassen. 

3» Die Eisenbahn-Unternehmungen haften für die mit 
der Unterlassung der rechtzeitigen Abfuhr der 
Abgabeundder vorschriftsmässigen Ausweisung 
derselben nach dem $ 5 des gegenwärtigen Gesetzes verbun- 
denen nachtheiligen Folgen. Die Finanzverwaltung ist berechtigt, zum 
Zwecke der Prüfung der Ausweise die Üriginal- Aufzeichnungen 
und Bücher der Unternehmungen einzusehen. 

8 5. Für nicht rechtzeitig abgeführte Beträge der Abgabe sind 
vom Ablaufe der vorgeschriebenen Frist 5xige Verzugszinsen zu ent- 
richten. Ist eine Verkürzung der Abgabe eingetreten, so ist 
die verkirzte Abgabe obne Einlkatnng eines Strafrerfabrens lediglich 
auf Grand der den Betrag derselben sonstatirenden amtlichen Er- 
hebangen im zweifachen Betrage vorsusch reiben und 
nebst den von der verkürzten Abgabe entfallenden Verzugszinsen 
einzubeben 

$ 6. Die Einbringung rickständiger Abgaben erfolgt anf die 
für die Einbriogung rückstäudiger unmittelbarer Gebühren vorge 
schriebene Art. Die Bestimmungen des Gesetzes vom 18. März 1878, 
R.G, Bl. Nr. 81, tiber die Verjährung der unmittelbaren Gebühren 
baben anch auf diese Abgabe Anwendung zu finden, Die im $ 5, 
Absatz 2, bezeichnete Abgaben-Erhöhnng verjäbrt in fünf Jahren. 

$ 7. Weder über die Frage, ob eine Abgabe nach dem gegen- 
wärtigen Gesetze zu entrichten ist oder nicht, noch über das Ausmass 
derselben findet ein Verfahren vor den ordentlichen Gerichten statt. 
Ueber Recurse gegen die auf die Bemessung und Einbebung dieser 
Abgabe und auf die Verhängnng der im $ 5 des gegenwärtigen Ge- 
setzes ausgesprochenen nachtheiligen Folgen besfiglichen Verfügungen 
und Entscheidungen der Finanzbehörden entscheidet in letzter Iu- 
stanz das Finanzministerinm, welches das Eiuvernebmen mit dem 
Eisenbabnministerinm zu pflegen hat. Auf die Verfügungen und Bat- 
scheidungen der Finansbehörden finden die Bestimmungen des Ge- 
setzes vom 19, März 1876, RB. G. Bl. Nr. 2%, Anwendung. 

$ 8. Von der durch dieses Gesetz auferlegten Abgabe sin! 
befreit: a) der a h. Hof; &) Personen, welche unter Anwendung 
des Militärtarifes befördert werden; ©) Arbeiter, welche 
mit besonderen, ermüasigten Fahrkarten befördert werden, in weicher 
Hinsicht die näheren Bestimmungen, insbesomlere über das Mindest- 
ansmass der die Voraussetzung der Befreiung bildeuden Fahrpreis- 
Ermässigung dem Verorduungswege vorbehalten wird. 

89. Von der Fabrkartenstener sind ferner befreit: 
a) der Verkehr jener Transport-Unternehmungen, welche blos den 
Localverkehr vermitteln, das ist soleber, welche ihren Geschäfts- 
betiieb auf das Weichbild einer Gemeinds und den Umkreis von 
sieben Kilometern von der Grenze dieses Gebietes beschränken ; 
5) die Personentransporte auf den den Gegenstaud der a. b. 
Concessions-Urkunde vom 13. December 1692, R. G. Bl. Nr. 230, 
bildenden Bahnlinien der Wiener Stadtbahm auf die Dauer der 
82, lit. «2 dieser Coneessions-Urkunde festgenetzten Stanerbefreiungen. 

Die gleiche Befreiung gilt für directe Fahrten im Uebergangs- 
verkehre zwischen den den Gegenstand der bezogenen Concession«- Ur 
kunde bildenden und den künftig zu concessionirenden Bahnlinien des 
Wiener Stadtbahnnetzes, sowie den innerhalb des Wiener 
Stadtgebietes gelegenen Strecken der bestebenden Eisenbahnen. 

& 10. Die in der Tarifpost 47, lit, e des Gesetzes vom 13. De- 
cember 1862, R. G. Bl. Nr. 89, festgesetzte Stempelgebühr, sowie die 
nach Artikel V lit. f und Artikel XX des Gesetzes vom 31. De 
vember 1894, R. G. Bl. Nr. 2 ex 1885, anderen Stelle tretenile 
Percentualgebähr für die Empfangs- und Aufnahmsscheine der Eisen- 
babn-Unternehmungen über die Uebernahme von Personen zum Trans- 
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Eine Würdigung derselben vom fiuanz- und verkehrs- 
politischen Gesichtspunkte ans, behalten wir uns für eine 
andere Stelle vor. 

Die Vorlage bedentet zunächst eine vollständige Nen- 
berschnung und Neuausgabe sämmtlicher Personentarife aller 
österreichischen Bahnen, u. zw. sowohl der Local- als auch der 
directen Tarife, soweit solche Tarife mit relationsweiser An- 
gabe der Fahrpreise (aleo stationsweise) bestehen. Es trifft 
dies bezüglich der directen Inlands- und Auslandstarife fast 
ausnalmslos zu, während für den Localverkehr zumeist nur 
die Einheitssätze veröffentlicht sind, aus dem mit Zulilfe- 
nahme eines Kilometerzeigers der Fahrpreis einer bestimmten 
Relation zu berechnen ist. Der hiefür erforderliche Arbeits- 
und Geldaufwand lässt sich nur schwer abschätzen: wir gehen 
jedoch gewiss nicht zu hoch, wenn wir ihn für ganz Oesterreich mit 
K 10.000 annehmen, Nea berechnet und ausgegeben müssen 
aber werden die in den Stationen auszubängenden Fahr- 
preistabellen, welche die Preise aller in der betreffenden 
Station aufliegenden Fahrkarten aller Zugsgattungen und 
Classen enthalten müssen. Wenn man annimmt, dass für jede 
der circa 4000 in Betracht kommenden Stationen und Halte- 
stellen je eine Tabelle mit durchsgbnittlich nur 100 Preis- 
ansätzeu berechnet werden muss, so ergibt dies allein eine 
Berechnung von 400.000 Fahrpreisen, nnd unter Berücksich- 
tigung des Umstandes, dass bei dieser Nenberechnung zuerst 
die bestehende 20/, Stempelgebähr (eventuell ermittelt) ab- 
gezogen und dann erst 12°/, gerechnet (wegen der Abrundung) 
und zu dem reluen Fahrpreise addirt werden muss, so erfor- 
dert dies bei jeder einzelnen Post mindestens 3, im ganzen 
also 1,200,.000 Rechenoperationen. Bei weiterer Annahme, dass 
ein geübter Rechner unter Anwendung von Hilfsmitteln bei 
normaler Arbeitszeit täglich 400 Fahrpreise rechnen kann 
(was aber wohl zu hoch gegriffen sein dürfte), so erfordert 
dies 1000 Tage oder rund 2 Jahre und 10 Monate oder 
einen Geldaufwand von K 14.000 (den Arbeitstag mit K 14 
[Verbandsdiäten] berechnet). Wenn man die zur Superrevision, 
Reinschrift, Expedition und Aushängung aller Tabellen noch 
weiters erforderliche Zeit mindestens ebenso hoch veranschlagt, 
so kommt man anf eine Arbeitszeit eines Beamten von 
5 Jahren und 8 Monaten und einen Geldaufwand von K!28.000. 

Die Fahrkartensteuer macht aber auch den Neudruck 
sämmtlicher anfliegender Fahrlegitimationen, die Einziehung 
aller am Einführangstage noch vorhandenen alten Karten und 
die Neudotirung sämmtlicher Stationen notlıwendig. 

Die österreichischen Bahnen haben nach dem Verhält- 
nisse der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, unter 
Anwendung eines ausgiebigen Abstriches berechnet, in ihren 
Personencassen ungefähr 150,000.000 Cartonbillets der ver- 
schiedensten Sorten liegen. Wenn man für den ersten Bedarf 
eine Dotiruug mit 100,000,000 als genügend annimmt, so 
erfordert die verkaufsfähige Herstellung derselben eine Arbeits- 
zeit von ungefähr 5 Jahren einer leistungsfähigen Fahr- 
kartendruckmaschine, bei einer täglichen Arbeitszeit von 
13 Stunden. Wenn wan die MHerstellungskasten von 
1000 Stück Cartonbillets im Durchschnitte mit K 2°5 (Arbeits- 
lohn, Material, Expedition an die Station etc, inbegrillen) an- 
nimmt, so erfordert dieser Nendruck einen Aufwand von 


porte (Personenkarten) tritt in Anschung des im & 1 bezeichneten 
Verkehres ausser Kraft. 


In dem in $ 2 bezeichneten Verkehre dagegen bleibt obige | 


Stempelgebtibr mit. der Aenderung aufrecht, dass dieselbe ohne Be- 
schränkung auf den in der Tarifpost 47, Sit. e des Gesetzes vom 
13, December 1862, R. G. Bi. Nr. 89, und im $ 2 des Gesetzes vom 
11. Mai 1871, R. G. Bl. Nr. 39, festgesetzten Maximal-Gebühren- 
betrag zu entrichten ist. Deagleichen bleibt diese Stempelgebühr mit 
vorstehender Aenderung binsichtlich des Personenverkehres wit Dampf- 
achiffen aufrechr. j 

$ 11. Dieses Gesetz tritt mit dem 1. Jänner 1902 im 
Wirksamkeit. 


K 250.000. Ohne Einführung der Fahrkartenstener wäre 
allerdings auch der fortlaufende Kartendruck nötbig gewesen, 
aber ohne Auwendung von Ueberzeit and Accord. Wir nehmen 
bescheiden nur K 100.000 als die durch die Postarbeit ver- 
ursachten Mehrkosten an. 

Die Ausfertigung der für den Fahrkartendruck noth- 
wendigen Bestellscheins (eine sehr wichtige Arbeit) dürfte 
eirea K 30.000 Kosten verursachen. 

Mit der Einziehung aller am Einführungstage der Fahr- 
kurtensteuer in den Personenenssen noch aufliegenden alten 
Karten und der Neudotirung der Stationen ist natürlich eben- 
falls ein riesiger Arbeitsaufwand verbunden, der sich ungefähr 
aus folgenden Posten zusammensetzt: Herausnahme aus den 
Ternionkästen, Abzählen, Verrechnen und Einpacken der alten 
Karten in den Stationen, eine Arbeit von durchschnittlich 
mindestens 4 Stunden per Cassa, deren es in Ossterreich 
eirca 8000 geben dürfte, so dass also 32.000 Stunden, oder bei 
achtständiger täglicher Arbeitszeit circa 1 1.Jabre Arbeit eines Be- 
amten oder ein Geldaufwand von K 50.000 hiezu nothwendig ist. 

Die Einsendung der alten Karten, die Vebernahme 
und Abzählung, sowie die Vernichtung derselben in 
den Directionen erfordert natürlich wieder Arbeit und 
Kosten. Wenn man annimmt, dass ein geübter Zähler dureli- 
schnittlich 8000 Stück in einer Stunde zählen kann, 
und dass am Einführungstage noch 20,000.000 alte Karten 
anfliegen dürften, so ergibt dies einen Zeitanfwand von 
2500 Zählstunden oder K 2000 Kosten bei einem Accordsatze von 
80 h pro Stunde. Die Einsendung und Vernichtung kostet 
gewiss ebensoviel, so dass also das Einziehen der alten Karten 
auf K 4000 zu stehen kommt, 

Der Verlust der durch die Vernichtang von 20,000.000 
alter Karten entsteht, beträgt (K 2°5 per 1000 Stück) 
K 50.000. Es ergibt sich also ee Rechnung: 





Tarifarbeit . . » - :K 10.000 
Fabrpreistabeilen "28.000 
Bestellscheine „30.000 
Cartonbilletsnendruck „ 100,000 
Arbeit in den Stationen . . . " 56.000 
Einziehung der alten Karten . 4.000 
Materialverlust . 2 2 2 2 200% 50.000 

Summe . . K 278.000 


Hiezu kummen noch die analogen Kosten der ganzen 
Manipulation mit den Buch- nnd Zettelfahrkarten, die man 
mit K 10.000, und Kosten der allgemeinen Verwaltung, die 
man mit K 5800 (— 2°/,) veranschlagen kann, so dass man 
also zu einer ungefähren Schlussumme von K 293,800 gelangt, 
welche die Neuauflage der Karten in Folge Einführung der 
Falrkartensteuer den österreichischen Bahnen kostet 

Der Beigen ist aber damit nicht geschlossen. Die Ver- 
rechnnng der eingelobenen Steuer an den Staat, die Controle 
derselben seitens der Bahnen und des Staates wird natürlich 
in Folge der bedeutenden Beträge und der strengen Verant- 
wortlichkeit der Bahnen einen weitaus grösseren Arbeitsauf- 
wand verursachen, als bisher die gleiche Manipulation bezüg- 
lich der 2°), Stempelgebühr. Die Local- und Kleinbahnen, 
welche bisher ihre Stempelgebühr pauschaliter bereclnen 
durften, werden umständliche Nachweisungen neun einführen 
müssen ete., so dass aus diesen Gründen den Bahnen eine 
dauernde Mehrbelastung aus der Fahrkartenstener erwlichst, 
die sich allerdings heute anch nicht annähernd schätzen lässt, 

Meine Ausführungen dürften wohl ergeben haben, dass 
den Eisenbahnen durch die Einführung der Fahrkartensteuer 
eine riesige Arbeit erwächst, welche sie in der kurzen Zeit, 
bis ]. Jänner 1902, absolut nicht zu leisten im Stande sind, 
wenn ihnen nicht Erleichterungen für die Vebergangszeit zu- 
gestanden werden. Als eine solche Erleichterung wäre die Ein- 
führung von Stewerzuschlagskarten anzusehen, welche für alle 
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Stationen ganz gleich sein könnten. Diese Karten mössten in 
verschisdenen Beträgen hergestellt werden und würden mit 
der (alten) Fahrkarte zusammen den richtigen Preis jeder 
Relation ergeben, Eine Tabelle hätte anzuzeigen, welche Zu- 
schlagskarte zu jeder Relation zu verkaufen ist. 

Diese neuen Zuschlagskarten liessen sich rasch herstellen 
und könnten insolange im Gebrauch stehen, bis der Vorratli an 
alten Karten anfgebraucht ist, wodurch die oben errechneten 
Kosten eine sehr bedeutende Minderung erfahren würden. Es 
könnte so auch der beabsichtigte Einführungstermin (1. Jänner 
1902) als möglich beibehalten werden. Ohne diese Er- 
leichterung müsste, wie die obige Darstellung wohl bewiesen hat, 
den Bahnen mindestens ein Jahr, von der Beschlussfassung über 
das Gesetz angefangen, zur Vorbereitung eingeräumt werden, 

Wenn behauptet wurde, die neue Steuer habe den Vor- 
zug, dass sie keine Regie verursache und dass ihre Einhebung 
sehr bequem sei, so ist dies wohl für den Standpunkt des 
Ressorts mit Scheukappen richtig, da allerdings die Kosten 
das eigene Verrechuungscapitel nicht belasten, Dass andere 
diese Kosten tragen müssen und andere die Plage haben, 
reicht aber nicht hin, um sagen zu können, es gebe überhaupt 
keine Kosten und überhaupt keine Plage, 





CHRONIK, 


Hofrath Dr. Karl Zehden ;. Erst vor Kurzem *) hatten 
wir Gelegenheit unseren Zehden zu seiner Auszeichnung zu 
beglückwünschen und schon müssen wir die Nichterfüllung 
unseres Wunsches, dass er uns bald genesen möge, beklagen, 

Hofrath Dr. Zehden ist am 22. Mai seinem schweren 
Leiden im 58. Lebensjahre erlegen und wurde am 24. Mai 
in der Hinterbrühl beigesetzt. Der Club erwies ihm durch eine 
Abordnung die letzte Ehre und condolirte der Witwe in theil- 
nahmsvollster Art, war er doch einer der Unsern, wie wir 
nach seinem im Interesse des Clab und der österreichischen Eisen- 
bahn-Beamtenschaft entfalteten Wirken mit Recht sagen können, 

Wir trauern um ihn als einen seltenen, guten Menschen, 
einen hervorragenden Gelehrten und berühmten Schulmann. 
Sein Andenken ist uns unauslöschlich, 

(Einen des Dahingeschiedenen würdigen Nachruf bringen 
wir in der nächsten Nummer.) 

Personalnachrieht. Mit 1. Juni tritt Inspector der 
k. k, Staatsbahnen, Herr Josef Sinnek nach 45 jähriger 
ununterbrochener Dienstzeit in den dauernden Ruhestand. 

Inspector Sinnek fungirte vor seiner im Jahre 1895 
erfolgten Uebernahme in dem Dienst der k. k. Staatsbahnen 
als commerzieller Betriebsleiter und über 20 Jahre als Con- 
trol-Chef der mihrisch-schlesischen Centralbahn. Durch mehrere 
Jahre wirkte er auch als Gemeinderath, Obmann der Finanz- 
Section und des Ortsschulratbes, und erwarb sich auf dem 
Gebiete der Schul- und Armenpflege besondere Verdienste, 

Möge der allseitig geschätzte College den wohlverdienten 
Ruhestand in voller Gesundheit und Zufriedenheit im Kreise 
seiner Familie geniessen! 

Eisenbahn-Verkehr im Monate März 1901, und 
Vergleich der Einnahmen mit jenen des gleichen 
Monates 1900. Im März I. J. wurden nachstehende Eisenbahn- 
strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben : 

Am 4. März die 1'713 km lange Theilstrecke Schwar- 
zenbergplatz—Heugasse--Südbahnhof, ferner 
am 7, März die 1'326 km Jange Theilstreeke Tabor- 
strasse—Nordwestbahnlof—lounstrasse bis 
zur Engertstrasse und am 11, März die 1'627 km 
lange Theilstrecke Sofienbrücke durch die Sofien- 
brückengasse und Rochusgasse, sowie zurück 
durch die Sechskrügelgasse und Rasumofsky- 
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gasse der Wiener elektrischen Strassenbahnen ; weiters 
am 26, März die 276 km lange Theilstrecke Bahnhof— 
Podgürzehrücke und die 1:65 km lange Theilstiocke 
Ringplatz— Lobzuwer Mauthschranken der 
Krakauer elektrischen Kleinbahnen; am 30, März die 0'668 km 
lange Theilstrecke Neu-Balabenka biszur Böhmisch- 
mährischen Maschinenfabrik der elektrischen 
Kleinbahn Prag— Vysodan—Lieben, 

Im Berichtsmonate 1. J. wurden auf den österreichischen 
Eisenbahnen im Ganzen 11,360.832 Personen und 8,791.957 t 
Güter befördert, wofür eins Gesammteinnahme von K 46,831.061 
(d. 8. per Ikm K 2412) erzielt wurde, 

Im gleichen Monate des Vorjahres wurden aus einem 
Verkebr von 10,103.578 Personen und 7,734.252 t Güter 
als Einnahme K 44,550,381 oder pro km K 2337 erreicht; 
somit resultiert für den Monat März 1901 eine Zunahme 
der kilometrischen Einnahmen um 3'2°/,. 

Iın ersten Quartals 1901 (1900) betrugen die aus 
den Verkehren von 30,717.555 (28,702,944) Personen und 
24,593.881 (21,321.183)t Güter resultierenden Einnahmen 
K 129,797.652 (124,189.806). 

Wird die Durchschrittslänge der gesammten österr, 
Eisenbahnen für das 1. Quartal 1901 mit 19.413 km, für 
die gleiche Zeitperiode des Vorjahres mit 19.046 km in 
Rechnung gebracht, so stellt sich die durchschnittliche Ein- 
nahme für den genannten Zeitabschnitt im Jahre 1901 auf 
K 6636, im Jahre 1900 auf K 6521, d. i. im Jahre 1901 
um K 165 glinstiger oder auf das ganze Jahr berechnet, 
per 1901 auf K 26.844 gegen K 26.084 per 1900, also 
um K 660, mithin um 2-5%/, günstiger. 

Stand der üsterreiehischen Eisenbahnbauten mit 
Ende des Monates März 1901. Durch den Baubegion der 
Localbalın Laun—Libochowitz sind zu den im Baue 
befindlichen Strecken 194 km zugewachsen; abgefallen sind 
dagegen durch die Banvollendung der elektrischen 
Kleinbahnlinien in krakan, welche im selben Monats 
eröffnet wurden, 5 km, 

Demnach verblieben am Schlusse März I. J, 553°5 km 
Local- und Kleinbalhnen in Bauausführung. 

Die Bergwerksbahnen in Oesterreich zu Ende 1899. 
Nach dem statistischen Jahrbuche des k. k. Ackerbauministeriums 
bestanden in ganz Oesterreich im Jahre 1899 an Eisenbahnen 
bei den Bergbauen auf: 


in der Grube ober Tag 
Steinkohlen . 1,287.203 ın 242.852 m 
Braunkohle . 1,376.500 „ 405.934 „ 
Steinsalz 111.986 „ 1.635 „ 
andere Mineralien 340.001 „ 245.609 „ 
zusammen 3,115.690 m 902.030 m 


Unter diesen Eisenbahnen, deren Gesammtlünge somit 
4,017,720 m betrug, befanden sich 454.171 m Pferdebahnen 
in der Grube und 125.042 m ober Tag, zusammen 580.113 m 
Pferdebahnen, ferner 1901 m Locomotivbahnen in der Grube 
und 196.516 m ober Tag, zusammen 198.417 m Locomotiv- 
bahnen, 101.231 m Drahtseilbahnen in der Grube und 43.935 m 
ober Tag, zusammen 145.166 m Drahtseilbahnen, 21.861 m 
Kettenbahnen in der Grube und 7714 m ober Tag, zusammen 
29.575 m Kettenbahnen, endlich 9214 m elektrische Bahnen 
in der Grube und 7125 m ober Tag, zusammen 16,339 m 
elektrische Balnen. An Holzbalhnen bestanden in den Berg- 
bauen auf: 


in der Grabe ober Tag 

Steinkohle , 1.420 m 313 m 
Braunkohle 1.320 „ 306 
Steinsalz . 47.232 „ 269 „ 
andere Mineralien 29,851 „ 1689 „ 
zusammen 79.823 m 2577 m 


N 
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Länge und Einnahmen der ungarischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1900. Die durchschnittliche Betriebalinge 
der ungarischen Hauptbahnen betrag Ende December 1900 
9182 km (+ 11 gegen 1899), der Localbahnen 8183 km 
{+ 209), zusammen 17.365 (+ 220). 

Die Einnahmen simmtlicher Balınen belaufen sich auf 
K 263,144.746 (++ 15,173.108). Von diesen Mehreinnahmen 
entfallen auf die Hanptbahnen K 13,748.353 und anf die 
Localbahnen K 1,424.755. 


Die Einnahmen der preussischen Eisenbahnen. 
Die „Berl. Pol. Nachr.* führen gegen die Behauptnng 
eines der socialdemokratischen Reiner bei der Berathung 
des Etats der Keichseisenbalnen im Reichstag, dass der 
Hauptgrund der im Vergleich zu den anderen deutschen 
Bahnen höleren Rente der preussischen Staatsbahnen in dem 
Uesberschuss aus dem Personenverkehr dritter und vierter 
Classe gelegen sei, Folgendes ans: 


In Wirkliehkeit liegt die Hauptquelle des reicheren 
Veberschnsses der prenssischen Staatsbahnen keineswegs im 
Personenverkehr. Dieser deckt vielmehr auf vielen Strecken 
noch nicht einmal die Kosten und ist nur aus dem Grunde 
wirtbschaftlich, weil er zur Vermehrung des Güterverkehres 
der betreffenden Balınstrecken beiträgt. Der Güterverkehr ist 
es vielmehr, aus dem in der Hauptsache die Ueberschüisse der 
preussischen Staatsbabnen fliessen. Der Hauptgrund der 
grösseren Rentabilität der preussischen Staatsbalnen liegt 
aber ferner in der überwiegenden Grösse ihres Betriebes. Die 
preussischen Staatsbahnen sind weitaus das grösste Verkelrs- 
unternehmen der Welt. Gegen sie steht an Umfang und Be- 
deutung auch das grösste industrielle Unternehmen des In- 
und Anuslandes weit zurück. Das wird klar, wenn man erwägt, 
dass in dem letzten abgeschlossenen Rechnungsjahre 1899 
die preussischen Staatsbahnen eine Einnahme von einer 
Milliarde dreihundertzweinndvierzig Millionen, eine Ausgabe 
vop 847 Millionen und einen Ueberschuss von 495 Millionen 
aufwiesen, In diesem Jahre konnten ausser 216 Millionen zur 
Verzinsung und 37 Millionen zur regelmässigen Tilgung der 
Eisenbahuschulden, aus den Eisenbahnüberschüssen nicht weniger 
als 140 Millionen zur Bestreitung des allgemeinen Staatsauf- 
wandes und 53 Millionen zur ausserordentlichen Schulden- 
tilgung verwendet werden. In der preussischen Staatsbalm- 
verwaltung treten daher die wirthschaftlichen Vortheile des 
Grossbetriebes in ganz besonders starkem Masse in Erscheinung. 
Arbeitsvereinigung und Arbeitstheilung können im weitesten 
Masse und mit dem grössten finanziellen Erfolg durchgeführt 
werden. Die finanzielle Bedeutung solcher zweckmiässiger 
Organisationen erhellt aus der Thatsache, dass die verbesserte 
Einriehtung des Bureaudienstes und die damit verbundene 
Verminderung des Schreibwerkes allein eine Ersparnis von 
rund 22 Mill. Mk. im Jahre bedentet, Sodann sind die 
preussischen Staatsbahnen die wichtigsten Consumenten für 
grosse Zweige der heimischen Prodaetion und daher unter 
säachverständiger Leitung in der Lage, sich ihren Bedarf an 
Kohlen, Eisen ete. zu wirtschaftlich sachgemässen Preisen zu 
verschaffen. Neben anderen Vorzügen des Grossbetriebes kummt 
endlich den preussischen Staatsbalhnen auch der grosse Umfang 
ihres Verkehrsgebietes za Gute, denn bekanntlich sinken, wie 
dies ja auch in der Einrichtung der Staffeltarife zum Ausdruck 
gelangt, die Kosten des Giltervorkehres mit der Entfernung. 
Die grössere Rente der preussischen Staatsbalnen rührt daher 
keineswegs von übertriebener Sparsamkeit her, wie den» ja 
namentlich in Bezug auf Gehalts- und Dienstverhältnisse das 
Personal der preussischen Staatsbahnen vielfach besser gestellt 
ist, als das anderer deutscher Staatsbahnen; sie hat vielmehr 
ihre natürliche Ursache in der wirthschaftlichen Ueberlegenheit 
eines Betriebes von solcher Biesengrösse, wie ihn die 


preussischen Staatsbahnen jetzt schon darstellen und in der 
Zukunft in noch ungleich höherem Masse bilden werden. 


Eine Untergrund-Stufenbahn in Paris. Nach einer 
Notiz der „Constr. moderne* soll in Paris eine unterirdische 
Stufenbahn gebaut werden. Die 10 km lange, naturgemäss in 
sich selbst geschlossene Linie der Bahntrace soll. angeblich 
von der Avenue ds l’'Öpera ausgehen, sodann die grossen 
Boulevards, den Bonlevard de Söbastopol, die Strassen Tarbigo, 
Baltard, Pont-Nenf und Rivoli nnter dem Pflaster passiren, 
ebenso die Place du Theätre francais und schliesslich wieder 
zur Avenne de l’Öpera zurückführen. 

Die Bahn soll ans vier Plattformen bestehen, deren eine 
unbeweglich ist. Die zweite soll 15 m, die dritte 3 m und 
die vierte 5 m Geschwindigkeit in der Secunde erhalten. 
Letztere würde sich demnach mit einer stündlichen Ge- 
achwindigkeit von 18 km bewegen, 


Zeitbestimmung hei den spanischen Bahnen. 
Während bisher die spanischen Eisenbahnen ihre Zeitangaben 
auf den Meridian von Madrid bezogen, ist durch ein Decret 
vom 18. Jänner 1901 der Meridian von Greenwich als Aus- 
gangspunkt für die Berechnung festgesetzt worden, Gleich- 
zeitig ist nach italienischem Muster in der Bezeiehnnng der 
Stunden von Mittag bis Mitternacht ein Wechsel eingetreten, 
indem dieselben nicht mehr wie bisher mit 1—12 nummerirt 
werden, sondern mit 13— 24, (Mitgetheilt vom Internationalen 
Patentbureau Carl Fr. Reichelt, Berlin NW, 6), 


Jahresbericht und Rechnungsabschluss der Bau- 
und Betriebsgeselischaft für städtische Strassenbahnen 
in Wien für das Jahr 1900. Da genannte Gesellschaft erst 
im Herbst 1899 ins Leben trat, so ist das abgelaufene Jahr 
gewissermassen als erstes Entwicklungsjahr für den Um- und 
Nenbaun des Wiener Strassenbaunetzes anzusehen, 

Wenn daher die Geschäftsergebnisse des Berichtsjahres 
hinter den allgemein gelegten Erwartungen zurückstehen, so 
liegt das an den Schwierigkeiten, welche jedes Unternehmen 
im Anfange zu überwinden hat. 

Die mit dem gemischten Betriebe verbundenen verhältnis- 
mässigen Mehrkosten des Betriebes spielen im Geschäfts- 
ergebnisse des Berichtsjahres eine grosse Rolle. 

Die gesammten Betriebseinnahmen im Berichtejahre, 
betrugen K 13,310.571'63; die Betriebsausgaben beliefen sich 
einschliesslich Steuern und Abgaben auf K 11,901.949°15, 
was einen Betriebsüberschuss von K 1,409.622°48 ergibt. 
Unter Berücksichtigung der Zinsen und sonstigen Einnahmen 
und Ausgaben beziffert sich der Gesaämmtgewinn mit 
K 1,871.136°79. 

Da von dieser Summe der Betrag von K 449.942°31 
als auf Stenerreserve zu buchender Betrag ausgeschleden 
werden musste, so konnten nar K 1,421.194°48 zur Ver- 
theilung gelangen. 

Am Beginne (bezw. Ende) des Jahres 1900 waren 
1648 km (bezw. 1792 km) Streckengeleise oder 83°9 km 
(bezw. 90°9 km) Bahnläinge im Betrich. 

Es wurden in Summe 25,039,189 Natzwagenkilometer 
zurückgelegt; diese vertheilen sich auf 16,9826.302 Pferde- 
wagen-, 5,720.944 elektrische Motorwagen- und 2,401.943 
Beiwagen-Kilometer. 

Mit Beginn des Jahres 1900 betrug der Pferdestand 
4184 Stück; ausgemustert wurden 298 Stück und vertilgt 
wurden sowie gefallen sind zusammen 33 Stück. Es verblieb 
somit am Ende des Jahres ein Stand von 3853 Pferden. An 
Wagen für diese Personenbeförderung waren am Ende 1900 
vorhanden 670 Wagen für den Pferdebetrieb und 218 Motor- 
sowie 141 Deiwagen; ferner sind noch 33 Wagen verschiedener 
Gattung, und schliesslich an Fuhrwerken für den Verkehr anf 
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Pflaster 125 verschiedene Wagen und 93 Schneepflige zu 
zählen, 

Im Berichtsjahre wnrden hievon nen beschafft 551 
Motor-, 50 Beiwagen und zusammen 30 Schneepflüge. Beseitigt 
bezw. ausser Betrieb gesetzt wurden 13 Projectswagen und 
27 geschlossene Wagen, 

Mit Ende 1900 standen im Dienste der Gesellschaft 
5095 Beamte und Bedienstete, von welchen 189 auf die all- 
gemeine Verwaltung und der Rest anf den Betriebsdienst 
fallon. Im Berichtsjahr ergab sich eine Zunahme von 321 
Bediensteten. 

Das reine Vermögen des Pensionsfonds der Beamten 
betrug Ende 1900 K 658.570°45, jenes der Pensions- und 
Unterstützungcassa für die Bediensteten K 2,790.182°40. 





LITERATUR. 


Oesterreich und die bosnischen Bahnen, Eine staats- 
rechtliche Erörterung von Dr. Theodor von Dantscher 
Ritier von Kolleshberg, Wien, März 1901. 

Der Verfasser ist als einer der eifrigsten Verfechter der 
„Reichsidee“ und des „Einbeitsstantes® auf dem Gebiete der 
gemeinsamen Angelegenheiten bekannt, Das vorliegende Büchlein 
enthält ein kurzes Resums über all das, was vw. Dantscher 
ad hoc gesprochen und geschrieben hat. Er plaidirt im Gegen- 
satze zu der ihm verfassungswidrig scheinenden, herrschenden 
Praxis für die eonstitutionelle Behandlung der bosnischen ala 
gemeinsamer Angelegeheiten durch das Reich und dessen ver- 
fassungsmässige Organe (Delegationen, gemeinsame Ministerien) 
unter Ausschluss der Einzelstaaten. Der Umstand, dass die 
Gesetzesvorlage über die Ausgestaltung des bosnischen Balın- 
netzes den Parlamenten Cis- und Transleithaniens unterbreitet 
werden soll, gibt v. Dantscher neuerlich Anlass, auf die 
Frage nach den zur Behandlung der gemeinsamen Angelegen- 
heiten verfassungsmässig berufenen Stantsorganen zurückzu- 
kommen. Wer das interessante Büchlein (eine Reihe in 
der „Reichswehr“ erschienener Artikel) liest, wird anerkennen 
müssen, dass Dantscher klar and ausführlich zu argumentiren 
versteht. Dr. Wolt-Eppinger. 


Internationales Uebereinkommen iber den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr. Commentare und Rechtsprechung. Von 
"L. Calm ar, Chef des Tarifbureau der rumänischen Eisen- 
bahnen, Verlag des „Allgemeinen Tarif-Anzeiger*, Wien, Preis 
K 4 für jede der drei Lieferungen.*) 

Das uns vorliegende erste Heft dieses Werkes zeigt die 
erfahrene Hand eines Praktikers und eingehenden Kenners des 
internationalen Transportrechtes, indem es anknüpfend an 
den Wortlaut der einzelnen Artikel in ansführlicher Weise 





Deutsch-Oesterreichische Literaturgeschichte. Ein 
Handbuch zur Geschichte der dentschen Dichtung in Oester- 
reich-Ungarn, Schlussband. 1. Lieferung. Herausgegeben von 
Dr. J. W. Nagl und Prof. Jacob Zeidler. Verlag von 
Carl Fromme, Wien. 

Von diesem hochinteressanten Werke, dessen erster Band 
bereits abgeschlossen vorliegt, beginnt soeben der Schlussband 
lieferangsweise zu erscheinen, Dieser Schlussband wird die 
neueren und neuesten Zeitabschnitte der deutach-österreichi- 
schen Literatur, das ist die Zeit von Kaiserin Maria Theresia 
bis in die Gegenwart zur Darstellung bringen, Prof, Jacob 
Zeidler, der Verfasser dieser Lieferung, eröffnet dieselbe 
mit einem ebenso tiefgehenden als anregend geschriebenen 
Capitel: „Grundlagen und Epochen Alt-Oesterreichs*. Ans einer 
überreichen Fülle von politischen, historischen und literarischen 
Dotaila gestaltet Zeidler ein Gesammtbjld des Jahrhunderts 
von Maria Theresia bis Kaiser Franz I., das den folgenden 
Einzeldarstellungen als Untergrund dienen soll. Wir haben ia 
diesem Capitel ein umfassendes Cuiturbild vor uns, das Aus- 
blicke nach allen Seiten gewährt und mit Spannnug der Einzel- 


' ausführung, die es füundiren will, entgegensehen lässt, Diese 


Zeitschrift ersielt man wieder aus 


den Stand der Wissenschaft und der Rechtsprechung durch | 


Anführung der Meinungen aller massgebenden Commentatoren 
und der Gerichte aller betheiligten Staaten sowie die Ver- 
handlungen der mit der Verfassung und Abänderung des Ueber- 


einkommen betrauten Commissionen aneinanderreiht, so dass der | 


Inhalt jeder einzelnen Bestimmung vollkommen klar gelegt und 
die Entscheidung der einzelnen Streitfragen in gründlichster 
Weise fundirt wird. Wir würden nur wünschen, dass der 
höchst bewanderte Verfasser nicht gar so sehr mit seiner 
eigenen Meinung zurückgehalten hätte, 

Für das eingehende Studium des internationalen Eisen- 
babnfrachtrechtes ist das Werk von grosser Wichtigkeit, da 
es eine ganze Bibliothek von Commentaren ersetzt. 


*) Au Beamte der Eisenbalmen und Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaften wird das Werk zum halben Preise abgegeben. 





beginnt Prof, Zeidler, den wir im ersten Bande als trefflichen 
Kenner der humanistischen Bestrebungen würdigen gelernt 
haben, mit dem 2. Capitel: „Oesterreichische Barocke und 
sächsische Sprachschule“, in dessen Mittelpunkt Michnel 
Denis steht. Der lang erwartete zweite Band des Werkes bat 
sich mit diesen Capiteln glücklich eingeführt. Da Maria 
Theresia gewissermassen im Mittelpankte der ganzen Dar- 
stellung steht, beginnen die Illastrationen mit einem Bildnis 
der grossen Kaiserin, ihr folgt ein Portrait Gerhard vaı 
Swietens, des Reformators des österreichischen Studienwesens, 
dann Michael Denis etc, Sehr interessant ist die Beilage dieses 
Heftes: eine Seite Manuscript Grillparzers aus „Die Ahnfran*. 


Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik. 
Unter Mitwirkung hervorragender Fachmänner herausgegeben 
von Prof. Dr. Friedrich Umlauft. 23, Jahrgang 1901. A. 
Hartlebeu’'s Verlag in Wien, jährlich 12 Hefte zu K 1.25. 
Fränumeration inel. Franeo-Zusendung K 15. 

Die Reichhaltigkeit dieser Jedem, der sich nur oberfläch- 
lich tür Geographie interessirt, wohlbekannten und beliebten 
dem eben erschienenen 
achten Hefte des 23. Jahrganges. Wir führen nur an: Die 
beschränkte Bedeutung der Bagdadbahn und ihre Gefahr. Von 


Dr. R. Hermann. — Bilder von der russischen Grenze. Von 
Dr. Albert Zweck. — Das „Burgverlies* im mährischen Karst- 
Von R. Trampler. — Der Ararat. — Krenz- und Querzüge in 


Deutsch-Südwest-Afrika,. Von Kurt Dinter, ete, 
beilage: Eisenbalınen in Türkisch-Asien. 


— Karten- 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Secession. XI, Ausstellung Bildender Künstler Wiens. 
Karten zum ermässigten Preise & 60 Heller statt 100 Heller sind Im 
Clubseereteriat erhältlich. 


Voranzelge. Das Exeursions-Comits des Clab österreichischer 
Eisenbabnbenmten beabsichtigt für den 23. Jnni einen Tages-Austlug 
nach Lunz. Damit soll den Theilnehmern (relegenheit geboten werden, 
die schöne, neue und interessante schmalspnrige Gebirgsbahn Gaming— 
Lunz kennen zu Jemen, 

Anmeldungen zu diesem Ausflüge seitens der Clab-Mitglieder. 
sowie deren Angehörigen und Gäste sind binnen 10 Tagen an die 





Kigentham, Heransgabe um Verlag des Oluh 
österr. Kisenbalın-Besmten. 


Für die Redaction verantworrlich 
Ur. Frauz Bilscher. 





Truck von KR. Spies & Co 
Wien, Y. Beziık, Straussengasne Nr. 1% 





K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Lieferungs-Ausschreibung. 

Bei der k. k. Staatabahndireetion Wien gelangt die Lieferung 
diverser maschineller Werkstätten-Einrichtungsgegenstände im Con- 
currenzwege zur Vergebung. 

Die näheren Bedingnisse sind im Amtsblatte der kaiserl. Wiener 
Zeitung vom 18. d. M. verlautbart und auch bei genannter Direction 
zu erlangen. 


Abänderung in der Bezeiohnung von Stationen. 

Mit 1. Mai 1901 wurde die bisherige Bezeichnung der auf der 

Linie Gmünd— Prag gun Station Mnichowic—Strandiö;ın 
trandic 
und die bisherige Bezeichnung der auf derselben Linie gelegenen 
Haltestelle Mnichowie Stadt in 
Mnichowie 

abgeändert. 


Die ermässigten Monatskarten auf der Wiener Stadt- 
bahn und Wiener Verbindungsbahn. 

Durch den neuen Personentarif, welcher auf der Wiener Stadt- 
habn und Wiener Verbindungsbahn zur Einführung gelangt, erfahren 
die bisherigen Preise der Monatskarten eine wesentliche Ermässigung. 
Die neuen Preise der Monatskarten, welche nach den Tarifvorschriften 
stets nur vom ersten eines Monates ausgegeben werden, gelten mit 
Rücksicht daranf, dass die mit 1, Juni |. J. zur Ausgabe gelangenden 
Monatskarten noch nach den derzeit geltenden Normen zu berechnen 
sind — abweichend von dem im übrigen mit 15. Juni d. J. festge- 
setzten Einführangstermine des neuen Tarifes — erst für die pro 
Joli d. J. zur Ausgabe gelangenden Monatskarten. 

Die für den Monat Juni (zu den alten Preisen) ausgegebenen 
Monatskarten sind auch an Sonn- und Feiertagen giltig, während die 
ab 1. Juli gelösten Monatskarten zur Benützung an Sonn- und 
Feiertagen nicht berechtigen werden. 

Die zur Bequemlichkeit des Pablieums durch den neuen Tarif 
eingeführten Vierteljahrskarten für die Wiener Stadtbahn und Ver- 
bindungsbahn gelangen gleichfalls erst ab 1. Juli zur Ausgabe. 


Eröffnung der Personenhaltestelle Wozniki. 

Am 15. Mai wurde auf der Localbahn Trzebinia— Skawce 
(Linie Sucha— Skawce--Siereza--Wodnn) zwischen den Stationen 
Wadowice und Spytkowice die Personenhaltestelle Wozniki für den 
Personen- und beschränkten Gepäcksverkehr eröffnet. 

u: Die Ausgabe der Fahrkarten erfolgt durch die Conducteure 
im e. 
Die Gepäcksabfertigung erfolgt im Nachzahlungswege. 


Eröffnung der Looalbahn Chlumsetz— Königstadtl. 

Die obige Localbahnstrecke mit den Stationen Chlumetz a. d. 
Cidlina, Lovöie, Böronie und Kön dtl und Verladestelle Lizie 
wurde am 9. Mai 1901 dem öffentli Verkehre übergeben. 

Hiebei gelangten die Stationen Chlumetz a, d, Cidlina (An- 
schlussatation der k. k. priv. österr. Nordwestbahn), Loröie, Böronic 
und a (Anschlussstation der k.k. priv. Böhm. Commereial- 
bahnen) den Gesammtverkehr (ausgenommen explosive Güter) 
und die Verladestelle Lisic für den Güterverkehr in Wagenladungen 
zur Eröffnung. 


Zeitgemäß! 


ZEITKEXIKON 


was auf den Gebieten der Politik, Volkswirtschaft, Dissen» 

r gistriert alles, schalten, Ditteratur, Kunst, Cbeater, Musik, Cechnik, Industrie, 
el, Verkehr, Landwirtschalt, Bewerbe, Milisärwesen, Marine etc, au Bedeutendem und 
Wissenswerte im die Erscheinung ri, © 0 0 0000 0 0 0 0 0 0 0 © 


registriert alles, Kuren nun antkor een, anal, In Bersaliter Daacd. 
ist unentbebrli 


als Nachschlagewerk 
von anvergänglichem Werte 
für Kandwerker, @elehrie, Kleinkaufleute, Grossindunrielle, Cedhniker, Künstler, Jowrnalisten, 
Schritesteller, Politiker, Parlamentarier, Finanziewie, Landwirte, Beamie, Studierende ic. 


Monatlich ein Heft (won 100-125 Seiten) 4 ı Mark. 


Das Janwarheft ist durch alle Buchhandlungen zur Ansicht zu erhalten, wie auch direkt vom 
der Deumschen Verlags Anstalt im Stutigarı. 


Praktiic! 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Eröffnung der Linie Kimpolung—Valeputna für den 
Personenverkehr. 


Die bislang für den Güterverkehr eingerichtete Strecke Kim- 
polung—Valeputus der Bukowinaer Localbahnen wurde am 1. Mai 1901 
für den Personenverkehr eröffnet. 

GNtg ab 1. Mal 1801. 
K. k. Österreichische Staatsbahnen. 
Kürzeste Zugvorbindungen: 
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Gegründet 1730, 


Niederlage von Filz- und Seidenhüten 
Reise- und Touristenhüten 


GC, Messmer, Wien 


Gegründet 1730, 


k. a. k. Bof-Lieferant 
VI, Mariahilferstrasse 71a Fabrik: 
Hötel Kummer Vi, Seidengasse 11 
empfieblt sein reichhaltigen Lager 
von Hüten aller Fagons in bester Qualität. 
Mitglieder 8 Parsent Rabatt. 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Maschinesbau-Anstalt, Kosselschmiede, Eisen- und Metallgiesserel, 
Gussstablhütte In Plisen 


Hefırt Kiegeimaschinen mitßtahlrädern, Pros Presekürper der Zlagelmaschbinen 
init Spiralstäben sur Verhinderung der Drehung ıles Materials ‚Erhöhung der Leistung 
und zam Sohwts gegen Abnütsung nach Patent L. Schmeizer, Magdeburg. Berelrer- 
Fa'ztiegelpressen, Einrichtungen für Stırangfalsziegel nach "den Patenten der Gail- 
thaler Gewerkschaft. Einrichtangenfür Harizerkleinerung. Stelnbreeber, Walzwerke, 
Mablgäuge, Penlelmählen, Transportenre, Eieratoren, Pahrstähle. 


mn Spesialltät: Stirnräder mit gofraisten Zihnen. 


PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken; 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13, 
Inbaber: Julias Moeller & J. „George Hardy, 


besidesn Patautanwäl 
RE 1851, Telegr.-Adr. : Pageimeter Wien. Telaph. Nr. 5209. 


















Free Maschinenfahrik 


„GANZ & O0, 


21] Eisengiesseei 0, Maschinenfbrik-Antien-eselseaf 
| Leobersdorf bei Wien. 
FABRICATION 


Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen |"# 

aus Specialmateria! nach amerikanischem System fürden |#* 

gesammten Eisonbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
Special-Abtheilungen 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- |” 
schleiferei-Anlagen 5 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 
Transmissionen aller Systeme, 

* A BTANIL uNG 
elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 


übertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom, 
Wiener Bureau:L ne 21. 


Lee RE TE Fer we 
















Error 


F En Fa RB 


Für die Inserate Free Per das Insoraion-Barcas M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15. 349. 


Algenthum, Hernunsabe und Verlag des Club 
österr. Eisoubabu-Beswten,. 












Maschinen- u. Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschaft 


Wien, Simmering, 
vormals H. D. Schmid. 


Gegründet 1831. 


Drabtstiften-Maschinen, 
Hpyäraulischs Nietmaschinen, 


Maschinenbau: Alle Erzeugnisse des „allgemeinen Maschinen- 
Wasserstations-Einrichtungen, 
Drehscheiben u. Schiebebübnen ste. ste, 


als opecialität. 


Hebzeuge und Krahne, 
Waggonbau: Deuleintn. hen a a 





Möbelfabrik und Kunst Tischlerei. 


Heinrich Bäck 


Wien, VII. Bez. Mariahilforstrasse Nr. 744. 
Filialen: Brünn und Pressburg. 
Directe und billigste Bezugsquelle 
von selbstgearbeiteten 
Möbeln und Wohnungs-Einriohtungen 
‚ aus trockenstem Materiale unter fünfjähriger Garantie. 
Stets grosser Vorrath von fertigen 
Holz- und Tapezierer - Möbeln 
in den neuesten Stylarten zu conceurrenzlos billigen | 
Preisen. 

Grösste Ooulanoe bei Expeditionen in die Provinz. 
Das neueste Prachtalbum gegen K 2.— franco erhältlich. 
Für Mitglieder des Club der Eisenbahn- 
Beamten Rabatt bei Holz- und Eisenmöübel 5%, 

bei Decorationen und Polstermöbel 10%, 


REHTHHe 
Unifo rmirungs-E tablissement 


Wilhelm Skarda 






































WIEN, IV, Bez,, Favoritenstrasse Nr. 28. 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Prospeste worden 


auf Wunsch franco zugesendet, 





Iruck von R, Spies & Co, 
Wien, V. Bezirk, Stransnengasse Nr. Di 


Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung, 


Redaction und Administration ı 
WIEN, I, Kschenhachgasse 11. 
Telephon Nr. 265. 
Postsparcasson-Conto der Admial- 
stration: Nr. 800.245 
Postuparcassen-Oonto des Olubı 
Nr. 860.008 


ORG 


Beiträge werden nactı dem vom Iio- 
daetions-Oomit6 fentgesstzien Tarife 
honoriert 
Manuscripto werden nicht zurück 
gmsells, 


| Club österreichischer 


Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates. 


Abonnement in]. Postversendung 
In Oesterreich-Ungarn: 
Gansjährig K. 10. Halbjahrig K. 8, 
Für das Deutsche Heich: 
Ganzjährig Mk. 12. Halbjährig Mk. 6, 
Im übrigen Ausinnde: 
Ganzjährig Pr. 20. Haibjährig Pr. 10, 
Bozugsstello für den Huchhandal ı 
Spielhagen & Schurich in Wien. 

Einzelos Hummern 30 Heller 
_ Ofiene Beclamatiunen yestehut. 


AN 
Eisenbahn-Beamten. 





N= 17. 


Wien, den 10. Juni 1901. 


XXIV. Jahrgang. 


BE—— mL iii 
Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionspreis: pro dgespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 





Leopolder & Sohn 


Wien, IIL|. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, 


Telephone und 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwlichter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmaterlale, 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken, 

Alle Telephon- ıumd Telegraphen-Einriehtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, | 





















Locomotiv -Kessalrohr -Reinicungsapparal, 


Patent In allen europäischen Staaten, 


as 
Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Russ, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen, 
Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, IX,. Kolingasse 8. 


(DUMPEN 


aller Arten für häusliche und öffent- 
liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 


und Industrie. 
und Hanfschläuche, 
KRöhren aller Art, 


W. GARVENS, 


Ersparnis an Feuerungs-Materlal. 








Gummi- Co 





In Vorbereitung ! 
Unter Förderung des hohen k. k. Handels-Ministeriums : 


DesterreichischersgeGentral-Kataster 


Ein vollständiges, nur auf amtlichen Daten bernhendes Adress- 
buch der siümmtlichen Handels-, Industrie- und Gewerbebetriebe 
Oesterreiechs. 
Der amtliche Adressentheil des: 
I, Wien umfasst oa. 105.000 Betriebe, Ladenpr. geb. K 18.— 
II, Niederösterreich umfasst ca. 66.000 Betriebe, Iaden- 
preis geb. K 14.60 
If, Oberösterreich und Salzburg umfasst ca. 50.000 Betriebe, 
Ladenpreis geb. K 11.80 
IV, Steiermark umfasst ca. 47.000 Betriebe, 
geb. K 10,— 
Y, — reme umfasst ca. 
8— 
VI, Küstenland, Dalmatien umfasst ca. 28.000 Betriebe, 
Ladenpreis geb. K 6,60 
VIf, Tirol und Vorarlberg umfasst ca. 50.000 Betriebe, 
Ladenpreis geb. K 12. 
VIII, Böhmen (2 Theile) umfasst ca, 278,000 Betriebe, Laden- 
preis geb. K 32.— 
IX, Mähren, Schlesien umfasst ea. 112,000 Betriebe, Laden-, 
preis geb. K 25,— 
X, Galizien, Bukowina umfasst ca. 120,000 Betriebe, Laden- 
preis geb, K 27.— 


Band 


Ladenpreis 


33.000 Betriebe, Ladenpreis 


Complet K 160.—. Sabsribunben, des eompleten Werkes (10 Blinde) 


erhalten 250%; Rabatt. 


Nach Erscheinen des Werkes tritt der volle Ladenpreis per 
K 160.— in Kraft. Ausser dem amtlichen Adressenthejl enthält 
jeder Kronlandsband ein allgemeines alphabetisches Branchenre- 
gister, eine Kronlandskarte, sowieein vollständiges Ortsverzeichnis, 


BS- Prospeot auf Verlangen gratis. 
Verlag des Oesterreichischen Central-Katasters 
Wien, IX, TRGS: _ 5. 


U TETAAGEN?) 


neuester, verbesserter Constructlonen. 
Deeimal- and Laufgewichts-B -Brückenwaagen 


aus Hola und Handels-, Verkehri-, Fab: 
und Eisenbahn-Zwecke, 


mmandit-Gesellschaft für POMPen- und Maschinen-Fabrication, 


Wien |! 





I. Wallfischgasse 14. 
I. Schwarzenbergstrasse 6. 


Kataloge gratis und franco, 


HUTTER & SOHRANTZ 


k. u. k. Hof- und ausschi. priv. 

Slobwaaren-, Drabtgewebe-Gefechte-Fabrik und Blech-Perforlr-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Winämühlgasse Hr. 16 u. 18 und PRAG-DUNNA 
empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
draht-Geweben und -Geflechten für das Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdichtungsgewebe; 
ausserdem Fenster- und Oberlichten-Schutzgittern, patentiert 
gepressten Wurfgittern für Berg-, Koblen- und Hütteuwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgeloehten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleehen zu Sieb- und Sortier- 
Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach einschlägigen Artikeln in vorzügliehster 
Qualität zu den billigsten Preisen, 
Musterkarien wnd iluair, Preiscouranis auf Verlangen france und gralie. 


ein Volks- und Haus-Heilmittel 


von ärztlich begutachteter, 
sicherer u. schneller Heil- E 
wirkung. Völlig unschädl., 
ergiebig, daher billig; An-P% 
wendung vielseitig, leicht, =Zjauf Reisen, Expeditionen, 
sauber,ohne Berufsstörung. EEE im Samariterdienst etc. 
Wichtigbei Verbrennungen, Erfrierungen, Wunden, Entzündungen, 
Rheumatismen, Hautaffektionen u. Hautkrankheiten jeglicher Art, 
Gewerbeflechten, Geschwüren etc., bei Hämorrhoiden, Rose u. s.w, 


- un 
Ein Versuch überzeugt! 
Seine glänzenden Erfolge machen es bald unentbehrlich. 


Näheres besagen Prospekte. 


a A inere  Maftalan-Gesellschaft, 6. m. b. H, Magdeburg. 


durch die Apotheke. 


Gelegenheit z.tägl.Verwen- 
dungind.Familieu.Berufs- 
u thätigk., beim Sport u. Aus- 
übungv.Liebhaberkünsten, 





ABESERDESNEERNEEEEEEENESSFEER:. 
Ankündigungen 


für die 


Vesterr. Eisenbahn-Zeilung 


sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 
des In- und Auslandes besorgt zu Original-Preisen die 


Annoncen-Expedition 
M,. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Bei grösseren Aufträgen entsprechende Rabatte. 
ee A 


&a WILHELM BECK & SHINE u.K Hofleferanten 


WIEN. 
VIll/I Langegasse Nr. 1. | I. Graben, Palais Equitable 


Centrale. Stadt-Niederlage. 
Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 
Sportkleider, 

__ Preisliste samın? Zullumgsbedinguissen frames, TE — 

































„GANZ & CS. 


Eisengiesserei u, Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 
FABRICATION 


rom 


Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 


aus Specialmaterial nach amerikanischem System für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrle- und Kleinbahnen. 
Speclal-Abtheilungen 
t 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
schleiferei-Anlagen 


ferner für 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie, 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 





= 
va 






|  Transmissionen aller Systeme. 

= ABTHBILUNG 

“| elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 
bi übertragungs-Anlagen 

Sa in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom, 


Wiener Bureau:I Wipplingerstrasse 21, 3 


FIIRRREFIRRERENN 





ER 


Brankaer Eisenwerke 


Actien-Gesellschaft 
TROFFAVD. 


Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilstenerung 
und Präcisions-Schieberstenerung mit Flach- und 
Eundschiebern, Luftpresser (Compressoren). 

DampfkesselallerSysteme, Reservoirsund sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, Wasserhaltungs- und För- 
deranlagen, Aufzüge und Pressen aller Art, Dampf- 
pumpen, Kolben-, Plunger- und Centrifugalpumpen. 

Transmissionen, complete Anlagen und einzelne 
Theile in vollkommenster Ausführung. 

Schmiedeiserne Dachconstructionen, Vordächer, 
Wellblechdächer, Schubthore, schmiedeiserne 
Strassen- und Eisenbahnbrücken, Gelstege, Facon- 
eisenfenster, Eisenthore, Stiegen-, Garten- und 
Grabgitter, Stalleinrichtungen etc. 

Baubeschläge in jeder gewünschten Ausführung, als 
Fenster- und Thürbänder, Fenstertriebe, Riegel, 
Einstemm- und Kastenschlösser, Ventilationsver- 
schlüssenebst sonstigen Schlosser und Blechwaaren. 

Erzeugung von Massenartikeln auf Form-Ma- 
schinen: Schachtrahmen, Säulen, Candelaber, 
Gitterstäbe, Canalgitter, Hydranten, Röhren etc. 

Ventilations-Dauerbrandöfen für jeden Brennstofl, 
Kachelofenthüren in feinster vernickelter Aus- 
führung, Olfenvorsetzer, Ofentassen etc. 


MITTE 


EETEIETETETETEITETTCEGTETRTEEITNTEN 
EITOITEITEITENTEITTETTERTETITE 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten.: 





österreichischen Eisenbahnen im März 1901. Transporteinnahmen der k. k, österreichischen Staatsbahnen und der vom Staate 


für ei 


gene Rechnung betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadtbahn im April 1901. Elektrische Bisenbahnwagen- 


Beleuchtung, System Dick. Die elektrische Bahn auf den Mont-Blaue. Die Eisenbahnen Eoropas im Jahre 1899. Ein merkwürdiger 


Zusammenstoss, Strassenbahnunfälle. — Literatar: Die V 


orschriften betreffend den Trausport explosiver und denselben ähnlicher 


Gegenstände auf den Österreichischen Eisenbahnen. A. Hartleben’s Statistische Tabelle über alle Staaten der Erde, Maier-Roth- 


schild, Handbuch der 
und neu beigetretene 


Nene Begünstigung. 





Parallelversuche mit durchgehenden Brem- 
sen, ausgeführt auf Strecken des Arlberges 
am 26., 27., 28. und 29. März 1901. 


Wer einen Blick auf die Eisenbahnkarte Europas 
wirft, welche dem von der Westinghouse-Eisenbahn- 
bremsen-Gesellschaft herausgegebenen Katalog 
Sehnellbremse als erstes Blatt beigeheftet ist, dem fällt 
auf, dass von dem roth gezeichneten Geäder, welches die 
grosse Verbreitung der Westinghousebremse veranschau- 
licht, das Netz der österreichischen Bahnen, die bekannt- 
lich die Vacuumbremse adoptirt haben, inselartig sich 
abhebt. 

Diese isolirte Stellung der österreichischen Bahnen 
hat sich als Folge von vergleichenden Bremsversuchen 
ergeben, die unter grosser Betheiligung der hervor- 


ern Handelswissenschaften. — Club-Nachrichten: ne 
itglieder. Gesangsrerein österr, Eisenbahn-Beamten in Wien. Theilweise Aenderung einer Begtinstigung. 


iedene, mit Tod abgegangene 





reichischen Bahnen für die bestandenen Verhältnisse vor- 
zügliche Dienste, sie ist jedoch mit Rücksicht auf die 
enorm gesteigerte Fahrgeschwindigkeit der heutigen 
Schnellzüge au der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit an- 


\ gekommen. 


ihrer | 


ragendsten österreichischen Eisenbahntechniker vor nicht | 


ganz zwei Jahrzehnten am 16. und 17. Februar 1882 


auf der Strecke Wien—Ischl der bestandenen Kaiserin | 


Elisabeth-Bahn und Kronprinz Rudolf-Bahn vorgenommen 
worden sind. 
Die damaligen Versuche wurden mit zwei Zügen 


ausgeführt, wovon der eine mit der Westinghousebremse, | 


der andere mit der Hardy’schen (einfachen) Vacuumbremse 
eingerichtet war. Im Uebrigen waren die Bedingungen, 
unter welchen die Proben erfolgten, für beide Züge gleich. 

Bei diesen Proben wurde ausser der frappirenden 
Einfachheit ihrer Einrichtung die ausgezeichnete Regulir- 
barkeit der Hardy’schen Bremse allgemein anerkannt, 
welche auch auf den stärkeren Gefällen ein sehr gleich- 


mässiges Fahren ermöglichte, und dabei den Vortheil | 


einer so leichten Bedienung gewährte, dass durch diese 
die erforderliche Aufmerksamkeit des Locomotivführers 
für seine anderen Dienstobliegenheiten in keiner Weise 
schädlich beeinträchtigt wurde. 

Die einfache (nichtautomatische) Vacuumbremse 
leistete nunmehr seit zwanzig ‚Jahren auf den öster- 





Die heutigen Schnellzüge verlangen die Anwendung 
automatischer Schnellbremsen, welche wesentlich kürzere 
Bremswege erreichen lassen als eine nichtautomatische 
Bremse. 

Die k. k. österreichische Staatsbahnverwaltung ist 
daher seit Jahren darauf bedacht, eine schnellwirkende 
automatische Bremse zur Einführung zu bringen. 


Mit Rücksicht auf die grosse Verbreitung der auto- 
matischen Westinghousebremse, die in den letzten Jahren 
in vielfacher Beziehung Verbesserungen erfahren hatte, 
konnte es naheliegend erscheinen, zu dieser Bremse über- 
zugehen. 

Die k. k. Staatsbahnverwalitung durfte sich hierzu 
nicht ohne Weiteres entschliessen, nachdem die bei ver- 
schiedenen Bahnen gemachten Erfahrungen die Einführung 
der automatischen Westinghousebremse für Balınen mit 
besonders schwierigen Tracenverhältnissen, anhaltende 
starke Neigung, häufige scharfe Krümmungen, als be- 
denklich erscheinen liessen. Dass selbst Flachlandbahnen 
mit dieser Bremse nicht vollkommen zufrieden waren, 
konnte daraus geschlossen werden, dass noch in den 
letzten Jahren auf den königlich preussischen Staats- 
babnen Versuche mit der Schleifer-Einkammerbremse 
veranlasst wurden und, soweit hier bekannt geworden 
ist, noch fortgesetzt werden. 

Da bei einer betriebstechnisch so wichtigen und auch 
ganz bedeutende finanzielle Aufwendungen erfordernden 
Sache, wie der Uebergang zu einem anderen Bremssystem, 
namentlich mit Rücksicht auf die besonderen Tracen- 
verhältnisse der k. k. Staatsbahnen, für die Wahl einer 
bestimmten automatischen Bremse selbstverständlich 
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nicht allein fremde Erfahrungsergebnisse massgebend sein 
konnten, so wurde vom k. k. Eisenbahnministerium die 
Vornahme von vergleichenden Parallelversuchen mit auto- 
matischen Bremsen verschiedener Systeme auf der Arl- 
bergstrecke der k. k. Staatsbahnen angeordnet. 

Inzwischen wurde zur Verwendung der mit Schnell- 
ventilen ausgerüsteten Umschaltvacuumbremse bei den 
schnellstfahrenden Zügen der k. k. Staatsbahnen (Ostende-, 
Orient-, Nizza-Expresszug; Karlsbader Luxuszug und 
andere directe Schnellzüge) geschritten, weil diese Bremse 
sowohl als einfache wie als automatische Bremse benützt 
werden kann und weil sie, als automatische Bremse ver- 
wendet, die ganz gleiche Regulierbarkeit besitzt, wie die 
einfache Vacuumbremse. 

Nach mehrfachen Verzögerungen und Verschiebungen, 
verursacht durch die nothwendigen Einrichtungen, Vor- 
proben und sonstigen Vorbereitungen, wurde der Termin 
für die Versuche auf die Zeit vom 26. bis 30. März 
1901 anberaumt. 

Für die Erprobungen waren drei Züge aus je einer 
/, gekuppelten Locomotive, einem dreiachsigen Tender 
und 30 zweiachsigen Personen- und Condueteurwagen ein- 
gerichtet worden, und zwar: ein Zug mit der Schleifer- 
Einkammerbremse, ein Zug mit der mit Schnellventilen 
ausgerüsteten automatischen Vacuumbremse der Vacuam 
Brake Comp. Limited, und ein Zug mit der Westinghouse- 
doppelbremse. 

Der letztere Zug konnte — seiner Einrichtung 
entsprechend — nach drei verschiedenen Bremssystemen 
gefahren werden und zwar 


a) mit der gewöhnlichen Westinghouse- 
schnellbremse; 

b) mit der auf der Gotthardbahn in Anwen- 
dung befindlichen Combination der einfach wirkenden 
Luftdruckbremse mit der Westinghouseschnellbremse, 
wobei die Regelung der Fahrgeschwindigkeit auf den 
starken Gefällen — 25°,, auf der Gotthardbahn — nur 
mittels der einfach wirkenden Luftdruckbremse erfolgt, 
und die automatische Schnellbremse als Reserve für 
Nothbremsungen zur Verfügung stehen soll; 

e) mit der aufder Fiumanerstrecke 125%) 
der königlich ungarischen Staatseisenbahnen in Anwendung 
stehenden Combination, wobei der Wagenzng mittels der 
Westinshouseschnellbremse in einem schwachen Grad der 
Bremsung unverändert erhalten werden soll, während die 
Regelung der Bremswirkung mit Hilfe der nur an den 
Tenderrädern und den Triebrädern der Locomotive an- 
greifenden einfachen Luftdruckbremse nach Erfordernis 
zu geschehen hat. 

Von dieser letzteren Art des Bremsens musste je- 
doch schon nach den Vorproben, die mit einem Zuge, 
bestehend aus einer */, gekuppelten Locomotive, einem 
dreiachsigen Tender und 20 zweiachsigen Personen- mıd 
Conductenrwagen gemacht worden sind, abgesehen werden, 





räder sich ergeben hatte. In Folge dessen entfielen die 
Proben am 30, März. 

Da die Schleifereinkammerbremse und die Westing- 
houseschnellbremse wohl ein stufenweises Steigern 
der Bremswirkung ermöglichen, nicht aber gestatten, von 
einer stärkeren Bremsung zu einer schwächeren überzu- 
gehen, ohne vorher die Bremse vollständig 
zu öffnen: so musste im Hinblicke anf die Neigungs- 
und Richtungsverhältnisse der Probestrecke (vergleiche 
das weiter unten angeführte Programm) zur möglichsten 
Erhaltung einer gleichmässigen Fahrgeschwindigkeit ein 
sehr rascher Wechsel im Anziehen und Wiederöfinen 
dieser Bremsen nöthig werden. 

Indem bei jedem Anziehen der Bremse Rohrleitungs- 
luft verbraucht wird, und bei jedem Oeffnen der Bremse 
die Pressluft der Bremseylinder vollständig ins Freie aus- 
strömt, somusste sichein bedeutender Luftverbrauch ergeben. 


Durch die Versuche war somit festzustellen: 

1. ob mit den automatischen Luftäruckbremsen auf 
der Probestrecke ein stossfreies und hinreichend gleich- 
mässiges Fahren möglich sei; 

2, ob die nöthige Pressluftmenge stets zur Verfügung 
stehe ; 

3. ob bei der raschen Aufeinanderfolge der einzelnen 
Betriebsbremsungen zwischenzeitig der Druck in den 
Hilfsluftbehältern der Wagen jedesmal wieder anf die 
zormale Höhe von 5 Atm. gebracht würde. Die beiden 
letzteren Constatirungen mussten bewirkt werden, um 
darüber Sicherheit zu erhalten, ob — gewissenhafte Be 
dienung und guten Betriebszustand der Bremse voraus- 


gesetzt — eine nicht beabsichtigte Abnahme der er- 
reichbaren Höchstwirkung der Bremse eintreten. könne 
oder nicht. ; 


Da es vorkommen kann, dass das rascheste 
Anhalten eines Zuges nothwendig wird, 
wenn der Zug in dem Zustand einer 
schwachen Betriebsbremsung sich b# 
findet, und da die Schnellwirkung der 
Westinghouseschnellbremse gerade in 
einem solchen Falle versagen kann, & 
musste auch auf diesen Umstand bei den Versuchen Be 
dacht genommen werden. 

Sonach wurden die Probefahrten gemäss dem weiter 
unten verzeichneten Programme ausgeführt, welches für 
alle Versuchszüge, ohne irgendeine Unterscheidung in 
Betreff des jeweilig zur Anwendung kommenden Brems- 
systemes zu gelten hatte. 

Nicht aufgenommen wurde in dieses Programm der 
Nachweis von Bremseigenthümliehkeiten, welche durch die 
speciellen Verhältnisse der Probestrecke eine besondere 
Beeinflussung nicht erfahren, und durch frühere Versuche 
auf Flachlandbalnen bereits hinlängliech nachgewiesen 
erscheinen, wie beispielsweise das Nichtdurelischlagen der 
Schnellwirkung, wenn die Reihe der Bremswagen durch 


| eine gewisse Anzahl unmittelbar aufeinander folgender 
da biebei ein zu starkes Warmwerden der Locomotiv- | Leituigswagen unterbrochen ist. 
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”) Die angegebenen abgabremsten Gewichte (Bremsirticke) argeban afch bal dım amtumatischen 

bei dor automatischen Vneuamhremsn unter der Hedingusg ulnes Batrlebevracunms vun 60 em 

mwitgebremst ; hai den mit der automatisches Varnumbreinse fahren 
**ı Die Angnbe dur Ausahl Betriebahramaungen munste für die 

1 von der Westinghuuse-Thoppelbeumen (Syatem Gotshardtahs), 

eis Bruch der Zugeiange Im Schrenbenloch der Verlsschung, % Die Zugteennungen erfolgten 


zwischen dem ®. ind 9,, und zwischen dem 12, wmd 18, Wagen, l 
ludens srreicht der Druck in den Hilfslaftbehälteern Sftera nicht mehr 


vereinzelt 474 Atcı. 3) Das Danpfreotll zur Lanipangpr winderbult fast geschlossen, 
d km 129, nieht aurgefübrt, 51 Auf allen Benkmchtumgspasten mit Aussahre 


unsrkungen: |} Hierbei urfolgte beim 19. W. 
aa) Wihrend dur Fahrt von km 120 bis 


Unter mässıg 


stärkere 





chtigt, weil dies mur anlässlich ler beabsichtigten Sahnellbeemaung sin- 


des jerziva Wagms, wo zwei 
getraten war. 7) Hängeisen; alter Antruch Ale die Hälfte des Querschniten, 
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Fig. 4 (Westinghouse Doppelbremse, System Gottbardbahn). 
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ec! Schema der Probefahrten. 





Wagenanzahl am 










Zug | 
Bremsart | Nr 






* ||26. Marz | 27. Marz | 08. März | 99. Marz 














r— 
Schleiferbremse ......:.- ı 3 | 20 25 50 _ 
Automatische Vaeuum- | | 

bramae.auenerenarer en | 5 20 2» | 80 u 
Westinghonse - Schnell- | | 

bremae „suruneerseen| 7 | 20 25 30 _ 
Westingbouse - Doppel- h 

bremse, Syatem Gott- 

hardbabn.,..uresrru 00. 3 — _ - 25 

I 











d) SpecielleVorschriften fürdieAus- 
führung der Probefahrten. 

1. Die Bremsen sämmtlicher Wagen sind einge- 
schaltet. 

2. Die Ausfahrt aus jeder Station hat derart zu 
erfolgen, dass die Fahrgeschwindigkeit beim Ausfahrts- 
wechsel 15 km/Std. beträgt. 

3. Ueber den Ausfahrtswechsel hinaus ist die Fahr- 
geschwindigkeit bis auf 35 km/Std, zu steigern und so- 
dann, sofern Anhalteversuche nicht ausgeführt werden, 
bis zum Distanzsignal der nächsten Station constant auf 
35 kın’Std. zu erhalten. 

4. Bei der Fahrt vom Distanzsignal ist die Fahr- 
geschwindigkeit so zu regeln, dass der Zug den Aus- 
fabrtswechsel mit 15 km/Std. passirt. 

5. Bei km 120 (vor Station Dalaas) und bei km 123 
(vor Station Bratz) ist je eine Schnellbremsung auszu- 
führen. Diese Schnellbremsungen sind nicht bei unge- 
bremstem Zug, sondern aus der Betriebsbremsung heraus 
einzuleiten. 

6. Im ersten, letzten und einem mittleren Wagen 
des Zuges sind an den in den genannten Wagen ange- 
brachten Messapparaten die in der durchgehenden Luft- 
leitung, den Bremseylindern und Sonderbehältern während 
der Fahrt sich ergebenden Aenderungen der Luftspannung 
festzustellen. 


Die Zusammenstellung (Tabelle Seite 180) zeigt, mit 
welchen Ergebnissen die Versuche durchgeführt wurden. 

In den Fig. 1—4 (Seite 181) sind die Geschwindigkeits- 
Diagramme abgebildet, welche bei den aus Locomotive, 
Tender und 25 Wagen zusammengestellten Probezügen er- 
halten wurden, u. zw. in Fig. 1 für die Schleiferbremse, in 
Fig. 2 für die automatische Vaeuumbrense, in Fig. 3 für 
die Westinghouse-Schnellbremse und in Fig. 4 für die 
Westinghouse-Doppelbremse (System Gotthardbahn). 

Die Versuchsergebnisse lassen sich in folgender 
Weise zusammenfassen: 

1. Für eine entsprechende Regelung der Fahr- 
geschwindigkeit bei schwierigen Traeenverhältnissen — 
anhaltende, starke Gefälle, häufige scharfe Krümmungen 
ist die automatische Vacuumbremse der Vacuum Brake 
Comp. Limited vorzüglich geeignet. Mit derselben kann 
der Bedingung, eine bestimmte Fahrgeschwindigkeit ein- 


zuhalten, am besten entsprochen werden. Die sich er- 
gebenden Abweichungen von der vorge- 
schriebenen Fahrgeschwindigkeit sind 
unbedeutend, 

Mit den automatischen Luftdruckbremsen lässt ein 
derartiges Regeln der Geschwindigkeit sich nicht erreichen. 

Beider Fahrt mit der automatischen 
Vaeuumbremse werden keinerlei stos= 
artige Läingsschwankungen der Fahrzeuge 
alsFolge derBetriebsbremsungenfühlbar. 

In dieser Hinsicht, sowie in Betreff des gleichmässigen 
Fahrens kommt nur die Westinghouse-Doppelbremse (System 
Gotthardbahn) der automatischen Vacuumbremse näher. 

Bei den automatischen Luftdruckbremsen ist ein 
stossfreies Fahren unter den gegebenen Bedingungen aus- 
geschlossen. 

2. Die automatische Vaenumbremse 
ist durch besondere Leichtigkeit der Be- 
dienung und Zuverlässigkeit der Wirkung 
ausgezeichnet. Wird das Dampfventil des kleinen 
Luftsaugers vor der Abfahrt entsprechend eingestellt, so 
verlangt die automatische Vacuumbremse während der 
Fahrt für ihre weitere Bedienung vom Locomotivführer 
nur die durch die jeweiligen Umstände gebotene Mani- 
pulation mit dem Bremshandgrift. 

Letztere Manipulation ist bei der automatischen 
Vacuumbremse, da diese nicht nur eine ganzall- 
mälige Steigerung, sondern auch eine 
ebensolche Minderung der Bremswirkung gestattet, 
höchst einfach und erfordert daher von Seite des Loco- 
motivführers kein so grosses Maass von Aufmerksamkeit 
und Geschicklichkeit als bei den intermittirend wirkenden 
automatischen Luftdruckbremsen, bei welchen überdies dem 
Dampfventil der Luftpumpe während der Fahrt besondere 
Aufmerksamkeit zugewendet werden muss. 

Die Leichtigkeit der Bedienung anlangend, kommt 
die Westinghouse-Doppelbremse (System Gotthardbahn) 
der automatischen Vaeuumhremse noch am nächsten. 

3. Bei Anwendung von Apparaten genügender Lei- 
stungsfähigkeit beziehungsweise Grösse, wird eine nicht 
beabsichtigte Abnahme in der erreichbaren Höchstwirkung 
der automatischen Luftdrnckbremsen dann nicht zu be- 
tärchten sein, wenn der Erhaltungszustand der Einrich- 
tungen ein hinreichend guter ist und die Bedienung der 
Bremse fortwährend mit der erforderlichen Aufmerksamkeit 
und Geschicklichkeit erfolgt. 

4. Bemerkenswerth ist, dass bei den programmgemäss 
ausgeführten Schnellbremsungen die automatische Vacunm- 
bremse sowohl hinsichtlich der erzielten Bremswegt 
und Bremszeiten als auch in Betreff eines möglichst 
stossfreien Anhaltens besonders gün 
stige Resultate geliefert hat. 

Minder günstige Bremswege und Bremszeiten wurden 
init den automatischen Luftdruckbrensen erzielt. Bei der 
Westiughonse-Schnellbremse — vergleiche Schnellbrem- 
sungen am 27. und 28. März bei km 128 — dürfte dies 
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wohl darauf zurückzuführen sein, dass wegen der schon 
vorhandenen Betriebsbremsung die beabsichtigte Schnell- 
wirkung beziehungsweise ein vollständiges Durchschlagen 
derselben durch den ganzen Zug thatsächlich nicht zu- 
stande gekommen ist. 

Ein Vergleich der am 27. März mit der auto- 
matischen Vacuumbremse und am 29. März mit der Westing- 
house-Doppelbremse erreichten Bremswege stellt sich auch 
tür die letztere Bremse weniger vortleilhaft dar, und 
dürften auch bei dieser Bremse die gewollten Schnell- 
bremsungen damals nicht eingetreten sein. 

Aus dem Gesagten ergibt sich, dass die auto- 
matischenLuftdruckbremsen die entspre- 
chendeEignung für die Verwendung unter 
Verhältnissen, wie die Probestrecke sie 
aufweist, nicht besitzen, weilhiebei mit diesen 
Bremsen ein stossfreies und genügend gleichmässiges 
Fahren nicht erreicht werden kann; ihre Bedienung zu 
grosse Aufmerksamkeit und Geschicklichkeit von Seite des 
Locomotivführers erfordert und, speciell was die Westing- 
house-Schnellbremse anlangt, ihre Wirkung nicht hin- 
hinreichend verlässlich ist. 

Was die Westinghouse-Doppelbremse betrifft, welche 
für die im Nothfalle zu veranlassende, übrigens nicht ver- 
lässlich eintretende Schnellwirkung besondere Mani- 
pulationen zur Bethätigung der automatischen Westing- 
house-Schnellbremse verlangt, so vermag auch diese com- 
plieirte Bremse gegenüber der automatischen Vacuum- 
bremse Vortheile nicht zu bieten. 


Gebührenäquivalent und Erwerbsteuer der 
Eisenbahnen. 
Von Dr. Josef Patzan. 


Das Gebührentquivalent ist bekanntlich eine laufende 
Gebühr vom Werthe, theils des beweglichen, theils des un- 
beweglichen Vermögens der Gemeinden, Stiftungen, Actien- 
Unternehmungen und anderer Erwerbsgesellschaften und soll 
dem Staats einen Ersatz für die Vermögensübertragungsgebühren 
bieten, welche ihm dadurch entgehen, dass das Vermögen 
dieser juristischen Personen infolge seiner geringeren Circu- 
lation der Vebertragungsgebühr regelmässig entzogen ist. Die 
Vermögensübertragung und die Zahlung der Gebühr hievon 
wird gewissermassen zar staatsbürgerlichen Pflicht erhoben 
und ähnlich wie der vom Militärdienste Befreite die Alilitär- 
taxe zu entrichten hat, sind die erwähnten juristischen Per- 


sonen, weil sie zu der Bemessung von Vermögensübertragungs- 


gebühren weniger Anlass bieten, zur Leistung einer dauernden 
Abgabe verpllichtet. Diese, mit Ablauf des zehnten Jahres 
nach dem Erwerbe des betreffenden Vermögensstäckes beginnende 
und während der Dauer des Besitzes alle zehn Jahre nen be- 
messene Abgabe ist nach einem Judicate des Verwaltungs- 
gerichtshofes eine Special-Vermögenssteuer, welche zwar vom 
Vermögen als Masstab bemessen, gleichwohl keineswegs be- 
stimmt ist, aus dem Vermögensstamme (im Gegensätze zum 
Ertrage) bestritten zu werden, was nicht nur aus den ein- 
schlägigen Normativbestimmungen, sondern auch schon aus 
der einfachen Erwägung folgt, dass das Gebührenäquivalent 
sonst den Vermögensstamm mit der Zeit aufzehren würde. Es 
trift aleo den Ertrag und verringert von vorneherein 
(„an der Quelle“, wie der technische Ausdruck lautet) das 


Einkommen der mit dem Gebührenägnivalente belasteten 
Unternsbmung. Aus diesen Gründen hat der. Verwaltungs- 
gerichtshof das Gebührenäquivalent als eine zulässige Abzugs- 
post bei der Veranlagung der Personaleinkommensteuer für 
die Mitglieder einez geistlichen Stiftes, bezw, bei der hiefür 
massgebenden Ermittlung des unter die Mitglieder aufzu- 
theilenden Gesammteinkommens des Stiftes, anerkannt, 

Ans denselben Gründen sollte man glauben, wäre die 
Abzugsfähigkeit des Geblihrenägnivalents auch bei der Bemessung 
der Erwerbsteuer der rechnungspflichtigen Unternehmungen 
gerechtfertigt, indem dasselbe auch bei diesen die, die Be- 
steusrungsgrundiage bildenden bilanzmässigen Veberschüsse 
von vorneherein schmälert und als periodisch wiederkehrende 
Verwaltungsauslage die Betriebsreehnung des Unternehmens 
belastet. Allein der fisealistische Geist hat sich in dieser Frage 
ebenso sehr vom natürlichen Billigkeitsgefühle als von der 
einfachen rechtlichen Denkungsart abgekehrt und hat seit jeher 
Mittel und Wege gefunden, den steuerpflichtigan Reinertrag 
der betroffenen Unternehmungen durch Hinzurechnung des 
Gebührenäquivalents künstlich zu vergrössern. 

Unter der Herrschaft des alten Einkommensteuerpatents 
begegnen wir zweierlei Motivirangen dieses fiscalistischen 
Vorgehens. Die eine lautete dahin, dass man das Gebühren- 
äqnivalent ganz analog den Vermögensübertragungsgebühren 
behandeln zu müssen erklärte: da diese als eine Vermehrung 
des in der Unternehmung angelegten Capitals anzusehen seien, 
so müsste auch das Gebührenäquivalent als eine Capitals- 
investition betrachtet und daher von der Abzugsfähigkeit bei 
der Besteuerung des Einkommens ausgeschlossen werden. Die 
Unhaltbarkeit dieser Argumentation ist offenbar, denn das 
Gebührenäquivalent ist lediglich vom staatsänanziellen Stand- 
punkte ein Ersatz der Vermögensübertragungsgebühren, im 
Uebrigen aber eine eigenartige Abgabe vom rubenden Besitze, 
welche mit der Capitalsinvestition nichts gemein hat, Der 
Verwaltungsgerichtshof hat daher diese Argumentation in dem 
eitirten Judicate mit Recht vollständig verlassen, wie denn 
auch schon das Finanzministerium selbst in der Vollzugs- 
vorschrift zum II. Hauptstücke des Personalstenergesetzes 
von einer derartigen Auffassung des Gebührenäquivalents ab- 
gegangen war, 


Die zweite Motivirung der Nichtabzugsfähigkeit des 
Gebührenäquivalents nach dem alten Einkommensteuergesetze 
war folgende: Laut einer speciellen Bestimmung dieses alten 
Gesetzes wurde das Einkommen von dem der Grund- nnd 
Gebäudesteuer unterliegenden Besitzthume der Einkommensteuer 
überhaupt nicht auf dem Wege directer Vorschreibung unter- 
zogen, sondern vielmehr durch den im Jahre 1849 angeord- 
neten Drittelzuschlag zur Grund- und Gebäudestener, welcher 
späterhin in das Ausmass dieser Steuern selbst einbezogen 
wurde, besteuert. Es wurden sonach die Einnahmen wie auch 
die Ausgaben, welche sich auf die der Grund- und Gebäude- 
steuer unterliegenden Objecte bezogen, von den übrigen Ein- 
nahmen und Ausgaben zum Zwecke der Feststellung des der 
Einkommensteuer unterliegenden Einkommens aus dem Ge- 
schäftsbetriebe ausgeschieden. Dies hatte theilweise nicht 
unglinstige Folgen für die Einkommenstener des Unterneb,nens. 
Eine Eisenbahngesellschaft durfte beispielsweise die Pacht- 
und Lagerzinse von ihren Grundstücken und Depötplätzen aus 
der Bestenerungsgrundlage für die Einkommensteuer ausscheiden, 
was zuwellen recht auschnliche Abzugsposten ergab. Des- 
gleichen bildete der bestenerte Bruttozins der Gebäude eine 
Abzugspost,. Andererseits durften die auf die Erhaltung der 
Grund- und Gebäudesteuerobjecte verwendeten Auslagen nicht 
abgezogen werden, zumal die Gebäudeerhaltungskosten schon 
durch die gesetzlichen Abzugspercente, welche bei der Er- 
mittlang der Hauszinsstener für Erhaltung und Awortisation 
der Gebäude angerechnet werden, Berücksichtigung fanden, 
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Man nahm nun einen Zusammenhang auch zwischen dem 
Gebühreniquivalente und dem aus der Besteuerungsgrundlage 
der Einkommenstener ausgeschiedenen Realitätenerträgnisse an 
und liess daher die Abrechnung des Gebührenäguivalents von 
dieser Besteuerungsgrundlage nicht zu. 

Es ist zu bemerken, dass von den zwei Erkenntnissen 
des Verwaltungsgerichtshofes, in welchen die Nichtanrechen- 
barkeit des Gebührenäquivalents vom Standpunkte des alten 
Einkommensteuerpatents ausgesprochen wurde, das zuerst er- 
fiossene (aus dem Jahre 1879) anf das Realitätenerträgnis blos 
mit wenigen Worten hinweist und das zweite (aus dem Jahre 
1892) diesen Hinweis überhanpt nicht enthält, Es wurde also 
dieser Argumentation wenig Bedentung beigemessen und die 
Motivirung mit der Analogie der Capitalsinvestition ala ans 
reichend befanden. Nunmehr ist umgekehrt die letztere Moti- 
virung, wie erwähnt, mit Recht gänzlich fallen gelassen 
worden und glanbt man mit dem Hiuweise auf die Aus- 
scheidung des Realitätenerträgnisses dan fiscalistischen Stand- 
pankt hinlänglich zu rechtfertigen. 

Allein hiebei scheint eine vollständige Verkennung der 
durch das Personalsteuergesetz geschaffenen Rechtsänderung 
zu unterlaufen, Nach diesem Gesetze bildet die Grundlage 
zur Bemessung der Erwerbstener von den der öffentlichen 
Rechnungslegung unterworfenen Unternehmungen der Rein- 
ertrag der steuerpflichtigen Unternehmungen, bezw, die bilanz- 
mässigen Ueberschlisse, vorbebaltlich gewisser, im Gesetze 
bestimmt angegebenen Correcturen, 

Da das Gebührenäquivalent, wie oben ausgeführt, »la 
eine Geschäftsauslage den Reinertrag der steuerpflichtigen 
Unternehmung a priori verringert und die Hinzarechnung des 
Gebührenäquivalents zum KReinertrage der stenerpflichtigen 
Unternehmung im Gesetze nirgends ausdrücklich angeordnet 
ist, so ergibt sich, dass dasselbe sowie Steuern (mit Ausnahme 
der Erwerbsteuer selbst) und Abgaben aller Art grundsätzlich 
eins anrechenbare Abzugspost bildet. Dies wird auch in der 
Vollzugsvorschrift unumwunden zugestanden und die Anrechen- 
barkeit lediglich wegen der Ausscheidung des Realitäten- 
erträgnisses, welches angeblich auch den Betrag des Gebühren- 
Aquivalents umfasse, versagt. 

Nun sind nach dem Personalstenergesetze von den bilanz- 
mässigen Ueberschüssen in Abzug zu bringen: Die Rein- 
erträge aus Grund- und Gebändesieuerobjecten in dem- 
jenigen Betrage, in welchem sie der Bemessung der Grund- 
und Gebäudestener zu Grunde liegen, d, i. — wie die Voll- 
zugsvorschrift ansführt — der der Grundstener unterworfene 
KatastraJreinertrag, der der Gebäudesteuer unterliegende Netto- 
Mietzins mit Ausschluss der gesetzlichen Erhaltungspercente. 

Der Unterschied gegenüber dem alten Einkommensteuor- 
patente tritt deutlich zu Tage. Dort war das Einkommen aus 
dem der Grund- und Gebäudesteuer unterliegenden Besitz- 
tlıume grundsätzlich von der Einkommensteuer ausgeschlossen 
und war eine solche Ausschliessung mit dem Charakter der 
alten Einkommenstener insoferne vereinbar, als dieselbe jede 
Ertragsquelle für sich erfasste, weshalb auch die Ausscheidung 
des Grund- und Gebüude-Ertrages als eines selbständigen 
Ganzen denkbar war. Demgegenüber trifft aber die Erwerb- 
steuer nach dem Il, Hauptstücke des Personalsteuergesstzes 
die Gesamtheit des der steuerpflichtigen Unternehmung aus 
welchen Ertragsquellen immer zuäiessenden Reinertrages, sie 
trifft die Unternehmung „rücksichtlich ihres gesammten Ver- 
mögens und Einkommens*, wie es in der Vollzugsvorschrift heisst. 
Hiernach geht es nicht an, bei der Erwerbsteuer eine Ertrags- 
quelle, speeiell die Realitäten, grundsätzlich und als Ganzes ans- 
zuscheiden, sondern es handelt sich hier lediglich um eine im 
Gesetze in einem bestimmten Ausmasse zugelassene, gewisser- 
massen panuschalirte Abzugspost, welche in diesem Ausmasse 
weder verringert noch erhöht werden darf. Es ist eine unge- 


setzliche Verringerung dieser Abzugspost, wenn das Gebühren- 
äqnivalent andererseits zum Reinertrage hinzugerechnet wird. 

Das vom Personalsteuergesetze zugelassene Ausmass 
des auszuscheidenden Roealitätenerträgnisses ist aber auch 
wesentlich geringer ala das nach dem alten Einkommenstener- 
patente ausgeschiedene Brutto-Erträgnis, Es kann nunmehr 
blos das Netto-Erträgnis der Realitäten ausgeschieden 
werden und die Vollzugsvorschrift zieht selbst hieraus die 
Conseyjuenz, dass nunmehr alle für die Realitäten effeetiv be- 
strittenen Erhaltungskosten wit Einschluss von Amortisations- 
beträigen anrechenbare Ausgabsposten bilden. Es ist unerfind- 
lich, warum gerade das Gebührenäquivalent, welches früher 
den Erhaltungskosten gleichgestellt wurde, von der nunmahr 
günstigen Behandlung derselben ausgeschlossen werden soll. 

Uebrigens gibt die Vollzugsvorschrift selbst zu, dass 
nunmehr dasaus den Einnahmen ausgeschiedene Realitätenerträgnis 
häufig binter der gesammten Höhe des thatsächlichen Grund- 
und Gebäudeertrages zurückbleibt, so bei der Hauszinsstener um 
den Betrag der gesetzlichen Erhaltangs- und Amortisationsprocente 
und bei der Grundstener im Falle eines den Katastralrein- 
ertrag thatslichlich lbersteigenden Ertrages oder der Erzielung 
eines derartigen Grundpachtzinses. Dies trifft beispielsweise 
bei dem oberwälhnten Falle der Grundstücke und Depötplätze der 
Eisenbahnen zu, welche letzteren nunmehr bios den Katastral- 
reinertrag dieser Grundflächen ausscheiden dürfen. Hiernach 
bleibt zweifellos ein beträchtlicher Theil des thatsächlichen 
Realitätenertrages in der Besteuerungegrundlagse der Eriwerb- 
steuer zurlck und es müssen daher auch andererseits die mit dem 
Besitze der Realitäten zusammenhängenden Auslagen, wie dus 
Gebührenäquivalent, aurechenbar sein. i 

Die Supposition der Vollzugsvorschrift, dass die ausza- 
scheidenden Realitätenerträge auch den Betrag des Gebühren- 
ägnivalentes umfassen und dass hieraus die Möglichkeit einer 
Doppelanrechnung resultire, ist bei der angegebenen Art der 
Ermittlang der Realitätenerträge vollständig unbegründet. Es 
darf aber hiebei auch der Art der Ermittlung des Gebühren- 
äiqnivalents nicht vergessen werden, Die Bemessungsgrundlage 
desselben bildet der Werth der Sachen. Bekanntlich sollen 
die zur öffentlichen Rechnungslegung verpflichteten Gesell- 
schaften, Vereine und Anstalten nach der zu einer gewissen 
Berühmtheit gelangten Verordnung des Finanzministeriums vom 
14. Juli 1900, betrefiend die Bemessung des Gebührenäqni- 
valeuts für das laufende Decennium, ihren unbeweglichen Be- 
sitz sammt Zugehör mit denjenigen Werthbeträgen, welche dem 
letzten Rechnungsabschlusse zu Grunde liegen, einbökennen, 
bezw. eine niedrigere Fatirung aufklären, Eisenbalmnunter- 
nehmungen sollen nach dieser Verordnung das anf Grund-, 
Boden-, Erd- und Kunstarbeiten, Unter- und Öberbau und das 
simmtliche Zugehör (Maschinen etc.) „ufgewendete Capital 
zar Bemessung des Gebübrenäquivalents einbekennen, andern- 
falls die Angemessenheit des, rei eg zergliedert, sei es in einer 
Pauschalsumme einbekannten Immobiliarwertes darthun. Bei 


der Schwierigkeit dieser Fatirung hat man in der Praxis den 


Ausweg gefunden, das Gebührenäquivalent der Eisenbahnen 
auf Grund ganz ausserordentlich erhöhter Stener-Myltipla zu 
bemessen, u. zw. im letzten Decennium auf Grund der 300fachen 
der Hanszinsstener und des 500fachen der Grund- und Haus 
vlassensteuer. Das laufende Decennium wird voraussichtlich 
eine weitere Erhöhung dieser Stener-Multipla bringen. Kann 
man nun behaupten, dass die bei der Erwerbstener ausge 
schiedenen Reinerträge, welche beispielsweise bei der 20°/,igen 
Hauszinsstener das fünffache, bei der 26°/,°/,igen Haus 
zinssteuer beiläufig das vierfüche der Stener ausmachen, 
eine Abgabe umfassen, welche auf Grund der genannten, 
um so viel höheren Stener-Multipla bei den Eisenbahnen, 
bezw. bei den anderen Unternehmungen auf Grund der Buch- 
wertheder Realitäten bemessen wird ? Diese Behauptung kaun 
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wohl ein mathematisches Unding genannt werden. Die eitirte 
Verordnung und die Vollzugsvorschrift zam IT. Hauptstücke des 
Personalsteuergesetzes — beide von einer und derselben Be- 
hörde herrührend — contrastiren hier sonderbar gegen einander 
und haben nur das Eine Gemeinsame, die Abgabenpflicht mög- 
lichst erhöhen za wollen. 

Nach der Vollzugsvorschrift soll das Gebührenäquivalent, 
soweit e8 vom Werthe unbeweglicher Sachen erhoben wird, 
keine anrechenbare Post sein, Hieraus lässt sich a contrario 
schliessen, dass das Gebührenäquivalent vom Werthe beweg- 
licher Sachen als Abzugspost anerkannt wird, und der Ver- 
waltungsgerichtehof hat thatsächlich in einem Falle anf Grund 
des die Besteuerung der Erwerbs- und Wirthschaftegenossen- 
schaften regelnden Specialgesetzes, dessen Bestimmungen für 
das Personalsteuergesetz vorbildlich waren, die Anrechenbar- 
keit des Gebührentiquivalente vom beweglichen Vermögen einer 
solchen Genossenschaft als einerden statutenmässigen 
GeschäftsbetriebderÜnternehmungtreffen- 
den öffentlichen Abgabe anerkannt, Nun steht es 
sicher ausser Frage, dass das Gebührenäquivalent, mag es 
vom beweglichen oder unbeweglichen Vermögen bemessen 
werden, einen gleichartigen Charakter an sich trägt, und es 
macht den Eindruck der Widersinnigkeit, dass dieses Abgabe 
vom Standpunkte der Einkommensbesteuerung theils passirbar, 
theils nicht passirbar sein soll. Hierdurch wird die Last des 
Gebührenäquivalents vom unbeweglichen Vermögen einseitig 
verschärft und es müsste consequenter Weise bei jeder Ge- 
schäftsauslage nachgerechnet werden, ob nnd inwieweit sie 
sich etwa auf den Ertrag der Realitäten beziehe, was geradezu 
eine Absurdität wäre. 

Speciell bei den Eisenbahnen, welche diese Streitfrage 
in nächster Zeit vor dem Verwaltangsgerichtshofe auszu- 
kämpfen haben werden, fällt ins Gewicht, dass ihre Realitäten 
nichts Anderes als ein Mittel zur Abwicklung ihres statnten- 
mässigen Geschäftsbetriebes darstellen und dass die Be- 
messungegrundlage des (rebührenäquivalents gerade für diese 
Realitäten mit Rücksicht auf ihre Betriebsqualität abnorm 
hoch, die besteuerten Realitätenerträgnisse weitaus über- 
schreitend, festgesetzt wird. In Folge dessen erweist sich das 
Gebührenäquivalent der Eisenbahnen geradezu als eine den 
statntenmässigen Geschäftsbetrieb der 
Unternehmung treffende öffentliche Ab- 
gabe und es ist desbalb zu hoffen, dass der Verwaltungs- 
gerichtshof sich von den unter der Herrschaft der alten 
Stenergesetzgeburg entstandenen, schon damals nicht recht 
verständlichen, nun aber vollends antiquirten Anschauungen 
in der gegenständlichen Frage befreien und dem Gebühren- 
ägqnivalente die Anerkennung als Abzugspost bei der Erwerb- 
steuer nicht versagen werde. 


Nachruf an Dr. Zehden. 


Mit aufrichtiger Traner haben wir von dem Hinscheiden 
unseres Dr. Zehden berichtet.*) Ein jeder von uns hat 
den ausgezeichneten Mann ‚gekannt und verehrt, der durch so 
viele Jabre dem Cind ein treuer Freund, ein stets bereiter 
Förderer seiner Ziele, ein hochgeachtetes und verehrtes Mit- 

‚glied war, und jeder von uns hat mit ibm ein Stück seiner 
zeistigen Entwicklung verloren, denn keiner verstand es wie 
er, im Gespräch, im Vortrage, in der Schrift anzuregen, 
Ideen zu entwickeln, Freude am Wissen zu wecken und Wissen 
mitzutheilen, 

Mit Dr. Zehden hat der Club einen seiner hervor- 
ragendsten Männer verloren, für den es keinen Ersatz gibt, 
Denn das war das Eigenartige in seiner jovialen, durch und 
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durch gediegenen Persönlichkeit, dass sich bei ihm tiefes 
Wissen, ansgebreitete Menschen- und Länderkenntnis, männ- 
liche Charakterfestigkeit und vollendete Herzensgüte, hervor- 
ragendes Rednertalent und fascinirende Darstellungsgabe zu 
einem harmonischen Ganzen vereinigten. 

Zehden wurde am 16. August 1843 in Linz geboren, 
wo er das Obergymnasiom absolrirte. An der Wiener Univer- 
sität bereitete er sich für das Lehramt vor. Am 1. De- 
cember 1868 wurde er als Lehrer für Geographie und Ge- 
schichte für das ganze Gymnasium approbirt. Im September 1869 
kam er als Archivar in das Ministeriam des Innern, in welcher 
Stellung er durch drei Jahre verblieb und Gelegenheit hatte, 
sein Wissen durch archivalische Stadien zu vertiefen und aus- 
zudehnen. 

Im Herbste 1871 kam er als Docent der Verkehrs- 
geographie, ein Fach, das er eigentlich erst geschaffen, an 
die Wiener Handelsakademie, an welcher er bis Juni 1900 
als hervorragender, erfolgreicher und von allen seinen Schülern 
höchst verehrter Lehrer wirkte. Im Jahre 1888 warde er 
als Inspector für den commerciellen Unterricht in das Unter- 
richtsministerium berufen, wo er rasch zum Central-Inspector 
vorrückte, 

In dieser seiner amtlichen Thätigkeit ist ihm die 
Schöpfung der zweiclassigen Handelsschule zu danken, welche 
Tausenden von jungen Leuten eine entsprechende Lebens- 
stellung ermöglicht. In der letzten Zeit wirkte er für die 
Ausgestaltung dor sogenannten höheren (dreielassigen) Handels- 
schulen zu vierclassigen Anstalten, unserer Ueberzeugung naclı 
mit vollem Rechte, wenn anch bisher weite Kreise der Handels- 
welt sich gegen diese „Erschwerung* der kaufmännischen 
Ausbildung sträuben. 

Berühmt sind seine Lehrbücher der Handelsgeograpbie, 
welche über ganz Europa verbreitet sind, bervorragend hat 
er an manchen Werken z. B, „Die Seehäfen des Weltver- 
kehrea“ etc, mitgearbeitst, durch unzählige Vorträge hat er 
in Wien zur Verbreitung geographischer und ceultargeschicht- 
licher Kenntnisse beigetragen, 

So hat er z. B, im Club österr. Eisenbahnbeamten seit 
dem Jahre 1882 bis 1899 alljährlich ein bis zwei Vorträge 
gehalten, 

Seine ersten Vorträge im Club am 28. November 1882 und 
27. November 1883 waren der Darstellang des von ihm be- 
absichtigten Lelrganges der Verkehregeograplie und der Ver- 
kehrsstatistik, welche Fächer er an der nengegründeten Fort- 
bildungsschule für Eisenbahnbeamte vorzutragen berufen war, 
gewidmet und zeigten ihn schon auf der Höhe seines Wissens 
und seiner Methode. Seit dem Jahre 1888 bis 1899 war 
Dr. Zehden stets der erste Redner jeder Saison, indem er 
jedes Jahr den Eröffnungsvortrag hielt, der stets vor gedrängt 
vollem Saals stattfand. 

Dr. Zehden wnsste in seinen 21 Vorträgen, die er 
im Clab gehalten hat, stets das Interesse und die Anfmerk- 
samkeit aller Hörer auf das Lebhafteste zu fesseln; er 
liebte es, seine Rede mit heiteren, treffenden Witzworten, 
packenden Anekdoten zu schmücken, so dass er auch dem 
sprödesten Stoff’ Leben zu geben und alle seine Hörer mit 
Befriedigung über gennssreiche Stunden zu erfüllen wusste, 


An der Fortbildungsschule für Eisenbalnbeamte wirkte 
er seit vielen Jahren ala deren Director bis zu seinem Lebens- 
schlusse, und bat in dieser Thätigkeit viele Hunderte von 
Eisenbahnbeamten in der Verkehrsgeographie und Statistik 
ausgebildet. Seit dem Jahre 1895 gehörte er auch dem vom 
Club eingesetzten Schuleomit& an, welches sich mit der Aus- 
arbeitung eines Statutes und Lehrplanes für eine Eisenbahn- 
Akademie zu befassen hatte, Seiner fachmännischen Mitwirkung 
ist es za danken, dass der grosse Plan gelang, indem er mit 
pädagogischem Scharfblicke für die Schaffung einer vierclassigen 
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Akademie zur Heranbildung der mittleren Eisenbahnbeamten 
eintrat. In dem in der Nr. 10 vom 1. April 1899 unserer Zeitung 
veröffentlichten Lehrplane entstammt insbesonders das Organi- 
sationsstatut zum grossen Theile seiner Feder. Er hat auch 
entscheidend mitgewirkt, als es sich darum handelte, den 
Lehrplan für die in Linz zu schaflende Eisenbahnakademie 
den dort bestehenden Verhältnissen und Voraussetzungen an- 
zupnssen. 

Sein von den grössten Erfolgen gekröntes öffentlicher 
Wirken wurde von Sr, Majestät durch die Verleihung des 
Regierungsrathstitele, des Franz Josef-Ordens, des Eisernen 
Kronen-Ordens III, Classe und zuletzt des Hofrathstitels an- 
erkannt. 

Der Club und der gesammte Stand der österreichischen 
Eisenbahnbeamten schuldet ihm für seine Thätigkeit auf dem 
Gebiete des Fachbilduungswesens den höchsten Dank. 

Als schwaches Zeichen seines Daukes hat der Club ihn 
in der Generalversammlang vom 13. Mai 1890 zum corre- 
spondirenden Mitgliede ernannt, 

Die Ernennung zum Ehren-Mitgliede war ihm zugedacht. 
Leider ist dem der unerbittliche Tod zuvorgekommen. 

Ehre und Dank seinem Andenken immerdar ’! 


CHRONIK. 


Personalnachricht. Am 15. d, M. findet in der Votiv- 
kirche, 12 Uhr Mittags, die Trauung des Fräulein Elsa 
von Loehr mit dem k, k. Generalstabshauptmann von 
Luxardo statt. 

Wenn wir ausnahmsweise von einem derartigen Familien- 
ereignisse an dieser Stelle unseren Herren Clubgenossen Mit- 
theilung machen, #0 liegt der Grund in der Einzigartigkeit 
der Verhältnisse: die Tochter unseres verehrten, um den Club 
so überaus hochverdienten I. Vice-Präsidenten, die selbst 
Mitglied des Damencomites ist, heiratet den Schwager des 
ebenfalls hochverdienten Vice-Präsidenten Dr, Scheiber 
und Bruders unseres langjährigen treuen und eifrigen Mit- 
gliedes und liebenswärdigen Collegen Dr. von Luxardo, 
also gewiss ein Ereignis aus dem gesellschaftlichen Leben des 
Clubs im eminentesten Siune des Wortes, Wir sind liberzeugt, 
im Sinme aller unserer Mitglieder zu sprechen, wenn wir dem 
jangen Paare alles Gute und Schöne für seinen künftigen ge- 
meinsamen Lebensweg wünschen, und hoffen, dass die Anhäng- 
lichkeit aller an dem seltenen Familien- und Clubereignisse 
Betheiligten an den Club sich auch fernerhin so glänzend be- 
währen möge, wie bisher. Glück auf! 

Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im Mürz 1901. Im Monate März 190] sind auf den üster- 
reichischen Eisonbahnen: 8Entgleisungen anffreier 
Bahn (davon 2 bei personenführenden Zügen), 6 Ent- 
gleisungen in Stationen, (davon 2 bei personen- 
führenden Zügen), 1 Zusammenstoss auf freier 
Bahn (bel einem Güterzuge) und 4 Zusammenstösse 
in Stationen (davon 1 bei einem personenführenden 
Zuge) vorgekommen. Dabei wurde 1 Bahnbediensteter erheb- 
lich verletzt. 


Transporteinnahmen der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen und der vom Staste für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadt- 
bahn im April 1901. Im April 1901 betrugen die Ein- 
nahmen im Personenverkehre K 5,557.100 (6,304.000 Reisende), 
im Güterverkehre K 13,101.500 (2,685.400 t), mithin im 
Ganzen K 18,6558.600. Hievon entfallen auf die Westlichen 
Staatsbahnen im Personenverkehbre K 4,022.200 (5.435.500 
Reisende), im Güterverkehre K 10,145.900 (2,207.800 t) und 
auf die Staatsbahnen in Galizien im Personenverkehre Kronen 


1,534.900 (868 500 Reisende), im Güterverkehre K 2,955.600 
(477.600 t), 

Gegen den Monat April 1900 ergibt sich eine Mehr- 
einnabme von K 738.083, von welcher auf den Personen- 
verkehr K 265.984 (+ 563.201 Reisende) und auf den 
Güterverkehr K 472.099 (+ 121.234 t) entfallen. 

Im Personenverkehr vertheilt sich das Einnahmenplus 
auf die Westlichen Staatsbahnen mit K 226.150 (+- 459.391 
Reisende) und auf die Staatsbahnen in Galizien mit K 39.534 
(+ 103.810 Reisende, während das Mehr in den Einnahmen 
des Güterverkehres aus einem Pius der Westlichen Staate- 
balınan von K 476,611 (+ 127.258) und einem Minus der 
Staatsbahnen in Galizien von K 4512 (6024 t) resultirt. 

Die in den Ergebnissen der Westlichen Staatsbahnen 
mit inbegriffenen Einnabımen der Wiener Stadtbahn betragen 
per April 1901 im Personenverkehre K 378.600 (2,604.300 
Reisende), im Güterverkehre K 68.400 (27.700t) und per 
April 1900 im Personenverkehre K 353.154 (2,481.030 
Reisende), im Güterverkehre K 43.215 (16.984 t). Hiernaclh 
ergibt sich für die Wiener Stadtbahn ein Mehrerfolg von 
K 25.446 (+ 123.270 Reisende) im Personenverkehr und 
von K 25.185 (+ 10.716 t) im Güterverkehr. 

Ohne Wiener Stadtbahn beträgt die Steigerung auf den 
Westlichen Staatsbabnen im Personenverkehre K 200.704 
(+ 336.121 Reisende) und im Gäterverkehre K 451.426 
(+ 116.542 t). 

Die Mehreinnahmen im Personenverkehr, sowohl der 
Westlichen Staatsbahnen als anch der Staatsbahnen in Galizien, 
ist vorwiegend auf den diesjährigen starken Üsterfeiertags- 
Verkehr zurückzuführen, Auf den Westlichen Staatsbahnen ist 
die Verkehrszunahme theilweise auch in grösseren Transporten 
italienischer Arbeiter nach und über Oesterreich begründet. 

Im Güterverkelhire ist die höhere Einnahme in der Mehr- 
beförderung von Düngemitteln, Kalk- und Brachsteinen, Cement, 
Holz, von sonstigen Baumaterialien, dann auch noch von 
Eisen, Erzen und lebenden Thieren, insbesondere aber von 
Kohlen, diese hauptsächlich im Verkehre nach Deutschland 
gelegen, 

Eine erwähnenswerthe Minderbeförderung ist bei den 
Artikeln Getreide und Zucker wahrzunehmen, 

Der geringe Ausfall im Gütertransporte der Staatsbahnen 
in Galizien findet seine Erklärung in der Wenigerbeförderung 
von Getreide und Schnittholz. 

Vom I. Jänner bis 30. April 1901 betragen die Ein- 
nalımen der k. k. österreichischen Staatsbahnen, einschliesslich 
der Wiener Stadtbahn, K 68,994.400 (+ K 3,379.123 gegen 
den gleichen Zeitabschnitt des Jahres 1900), 

Die Einnahmen der Wiener Stadtbahn belaufen sich in 
der gleichen Periode auf K 1,463.275 (+ K 175.425), jene 
der üsterrelchischen Staatsbalnen ohne die Wiener Stadtbahn 
auf K 67,531.125 (-- K 3,203.699). 


Elektrische Eisenbahnwagen-Beleuchtung, System 
Dick, Die österreichischen Schuckertwerke haben von der 
Firma Accumulatoren-Fabrik Wüste & Rupprecht das 
ausschliessliche Ausführaungsrecht der elektrischen Waggon- 
beleuchtung, System Dick, über welches wir in den Nammern 
32, 33 und 34 ex 1899 unseres Blattes ansführliche Mit- 
theilungen gebracht haben, für den Bereich der üsterr,-ungar. 
Monarchie übernommen. Dies dürfte im Interesse der Ver- 
breitung des interessanten und leistungsfähigen Systemes 
und damit für die Lösung der Beleuchtungsfrage von Beden- 
tung sein. 


Die elektrische Bahn auf den Mont-Blane. Die 
ersten Versuche, welche mit der elektrischen Bergbahn von 
Le Fayet nach Chamonix vorgenommen wurden, sollen glänzend 
gelungen sein. Ein Ingenieur, der in einem Güterwagen die 
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20 km lange Strecke mit einer Geschwindigkeit von 50 km 
pro Stunde durchfuhr, konnte während der Fahrt in aller 
Ruhe schreiben und zeichnen. 

Die Personenwagen I. und II. Classe werden demnächst 
in Le Fayet eintreffen, sodass der Betrieb schon im nächsten 
Frühjahr aufgenommen werden kann, 

Die neue Bahnstrecke, welche die allbekannte Berg- 
strasse über Saint-Gervais nach Clamonix ersetzt, ist ein 
wahres Meisterwerk moderner Technik und führt über eine 
stattliche Anzahl romantischer Abgründe und schöner Aussichts- 
punkte. Der Besuch von Chamonix, von wo ans die schönen 
Ausflüge nach dem „Eismeere“, den „Bozars“ und natürlich 
auch anf den Mont-Blane unternommen werden, wird nun- 
mehr, Dank der elektrischen Bahn, erheblich zunehmen. 


Die Eisenbahnen Europas im Jahre 1899. Die 
Direetion der Eisenbahnen im französischen Ministerium für 
öffentliche Arbeiten bat eine Zusammenstellung über den Stand 
der europäischen Eisenbahnen am 31. December 1899 veröffent- 
licht, aus welcher wir folgende Daten wiedergeben: 

In dem genannten Zeitpunkte war die Länge der Eisen- 
bahnen Europas insgesammt 277.748 km, also gegen den 
31. December 1898 um 8004 kın grüsser. 

Bezüglich der Eisenbahnlängen der einzelnen Staaten 
steht Deutschland mit 50,511 km an der Spitze; sodann folgt 
Russland mit 45 998 km, Frankreich mit 45,211 km, Oester- 
reich-Ungarn mit 36.275 km und hierauf Gross-Britannien mit 
34.868 km, 

Was die Grösse der Zunahme an Eisenbahnlängen Im 
Lanfe des Berichtsjabres betrifft, ist Russland mit einer solchen 
von 3463 km an erster Stelle zu nennen. In Oesterreich- 
Ungarn ist im Jahre 1899 eine Zunahme von 1162 km, in 
Deutschland eine solche von 951 km zu verzeichnen; dann 
kommt Frankreich mit einem Zuwachs von 507 km. 

Bezüglich der Dichte des Eisenbahnnetzes hält Luxem- 
burg mit 27°9 km pro Quadrat-Myriameter die Spitze, 

In Bezug auf das Verhältnis zwischen Eisenbahnlänge 
und Einwohnerzahl steht Schweden mit 21°4 km auf 10.000 
———— 
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Seelen obenan, worauf Luxemburg mit 203 km, die Schweiz 
mit 124 km, Dänemark mit 123 km und Frankreich mit 
10°9 km Eisenbahnläingen auf 10.000 Einwohner zu nennen ist, 

Im übrigen verweisen wir auf die vorstehende ausführliche 
Zusammenstellung bezüglich der besprochenen Daten, 

Hier erscheinen nur die im eigenen Staatengebiete ge- 
legenen Eisenbahnlängen verzeichnet, andererseits aber auch 
dis dem öffentlichen Verkehre dienenden schmalsparigen Linien 
eingerechnet. 

Von der bei Oesterreich-Ungarn sammt Bos- 
nien und Hercegovina genannten Kilometerzahl —= 
36.275 (31.December 1899), bezw. 85.113 (31. December 1898) 
entfallen 18.547, bezw. 17.905 km auf Oesterreich, 16.983, 
bezw. 16.463 km anf Ungarn und 745 (745) km auf Bosnien 
und Hercegovina, 

Desgleichen vertheilen sich die Eisenbahnlängen Gross- 
Britanniens und Irlands folgend: England 24.196 (bezw, 
23,999) km, Schottland 5575 (bezw. 5572) km und Irland 
5097 (5097) kun. 

Russland (ohne Finland) hatte 43 273 (bezw. 39,949) km, 
Finland nur 2725 (bezw. 2586) km, 

Ein merkWürdiger Zusammenstoss. Die Chigaoer 
„Railway and Engineering-Review* bringen ein interessantes 
Beispiel, welche unglaubliche Stellungen Locomotiven nach 
einem Zusammenstosse annehmen können.‘ Es ereignete sich 
nämlich am 23. Februar 1, J. nahe der Kalamroo-Abzweigung 
der Laks Shore and Michigan South Railway, dass eine Loco- 
motive einen Russel'schen Schneepflag, der nach Osten bestimmt 
war, schob und an einen in der Richtung nach Westen ver- 
kehrenden, stillstehenden Güterzug mit aller Vehemenz anfuhr. 

Der Schneepflug schaufelte sich unter die Locomotive 
des Güterzuges ein, welche in die Höhe gehoben wurde nnd 
über den Schneepflug vollständig auf die, letzteren befördernde 
Locomotive stieg. Es muss einen merkwürdigen Anblick ge- 
geben haben, diese beiden eisernen Ungethüme übereinander 
aufgestapelt zu sehen. Leider fielen zwei Zugsbegleiter diesem 
Unfalle zum Opfer, während sich das Locomotivpersonale 
rotten konnte, 

Strassenbahnunfälle. Ueber dieses Capitel hielt der 
Geh, Baurath Bork von der königl. Eisenbahndirsetion 
Berlin einen interessanten Vortrag. 

Die Berliner Verkehrsverhältnisse in den Jahren 1898, 
1899 und 1900 (in letzterem Jahre waren bereits 800), des 
Pferde- in den elektrischen Betrieb umgewandelt) in Vergleich 
bringend, bedsatete der Vortragende, dass hinsichtlich der 
Frequenzzahlen nur eine geringe Steigerung der Unfälle statt- 
gefunden habe, So entfielen z. B, auf eine Million Fahrgäste 
der Grossen Berliner Strassenbahn in den drei genannten 
Jahren 10.535, 12.260 bezw. 11.237 Unfälle. Im Verhältnis 
der zurückgelegten Wagenkilometer hat sich sogar eine Ab- 
nahme ergeben. Es kamen anf 1 Million derselben 50:12, 
5152 bezw. 46 83 Unfälle, 

Etwas ungüustiger wird dieses Verhältnis im elektrischen 
Betrieb allein, wenn nur die Tödtungen und schweren Ver- 
letzungen in Rechnnng gezogen werden. 

Während im letztgenannten Betriebe die Zahl der be- 
förderten Personen im Lanfs des erwähnten Zeitabschnittes 
um das 1’5fache und die Zahl der zurückgelegten Wagen- 
kilometer um das 1-7fache gestiegen ist, haben sich die 
schweren Unfälle anf das 21fache vermehrt. 

Bezüglich der Ursachen der Unfälle führte Keiner 
Folgendes an: 

In den drei Jahren entfielen von sämmtlichen Unfällen 
51, 38 bezw. 28°/, auf die durch Absteigen, 19, 20 bezw. 
17%, anf die durch Aufsteigen, 10, 16 bezw. 21°/, anf die 
durch Betreten der Gleise, 7, 4 bezw. 3"/, auf die durch 
Fallen vom Wagen verursachten, 
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Man sieht daraus, dass in Folge Einführung des elek- 
trischen Betriebes die Zahl der beim Absteigen vorgekommenen 
Unfälle sich verringert hat. 

Eine Verminderung dieser Art von Unfällen hat auch 
die inzwischen angeordnete Abschliessung der in der Fahrt- 
richtung linke befindlichen Zugänge hervorgebracht; eine 
weitere Verringerung derselben würde das polizeiliche Verbot 
des Auf- und Abspringens während das Fahrt bedeuten. (Ist in 
Wien vom Beginne des elektrischen Betriebes eingeführt.) Den 
in anderen Städten zum Theil gebräuchlichen Abschluss der 
rechtsseitigen Einsteigöffnungen einzuführen, dürfte sich, da 
hiedarch das Ein- und Aussteigen verzögert würde, nicht 
empfehlen. Dagegen stehe zu erwarten, dass durch Vervoll- 
ständigung der Anordnung der Schutzbretter sich noch eine 
Anzahl von Unfällen vermeiden lassen würde, Zweifellos sei 
jedoch die grösste Verminderung der Unglücksfälle durch eine 
entsprechende Vorsicht der Fahrgäste selbst zu erzielen. 

Eins verhältnismässig grosse Gefahrquelle bildet auch 
das Ueberschreiten der Geleise unmittelbar vor dem Wagen. 
Diese Art von Unglücksfällen hat sich erheblich vermehrt, so 
dass dieselben in den letzten Jahren 340/, aller Unfälle im 
Allgemeinen und der schweren Unfälle im Besonderen ergaben. 

Ale wirksames Mittel gegen die Unfälle beim Ueber- 
schreiten der Geleise nennt Geheimrath Bork entsprechende und 
durchaus zuverlässige Bremsvorrichtungen, tüchtige Ausbildung 
des Führerpersonales und schliesslich eine weitgehende Aufsicht 
über dies Personal hinsichtlich der Dienstführung und Inne- 
haltung der zulässigen Fahrtgeschwindigkelten. 

Um sowohl der Nothwendigkeit einer durch den stets 
sich steigernden Verkehr entsprechenden grösseren Fahrtge- 
schwindigkeit einerseits, als auch der Betriebssicherheit anderer- 
seits gerecht zn werden, wäre durch genaue Prüfung festzu- 
stellen, welehe Höchatgeschwindigkeit für die einzelnen Linien 
zugelassen werden kann; ferner werde die in Aussicht ge- 
nommene Schutzvorrichtung vor den Wagen Vortheil bieten. 
Endlich erwähnte der Vortragende den ans der Erfahrung ge- 
schöpften Umstand, dass die Unfälle jedesmal bei der Um- 
wandlung des Pferdebetriebes in den elektrischen zunichst 
zunehmen, später aber wieder almehmen, („B. T.*) 
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Die Vorschriften betreffend den Transport explosiver 
und denselben ähnlicher Gegenstände auf den üster- 
reichischen Eisenbahnen, (104. Heft der Handausgabe der 
österreichischen Gesetze und Verordnungen.) Zusammengestellt 
vom k, k. Ministerialrath Dr. Max Freiherr v, Buschmann. 
2. Aufl, Druck und Verlag der k. k. Hof- und Staats» 
druckerei. Preis Kl. 

In die vorliegende zweite Auflage sind alle den Gegen- 
stand betreffenden, seit dem Jahre 1893 hinansgegebenen zahl- 
reichen Verordnungen und Verfügungen nicht nur des Handels- 
bezw. Eisenbahnministeriums, sondern auch der übrigen be- 
theiligten Ministerien einbezogen werden, so dass das nen er- 
schienene Heft eine genaue und übersichtliche Darstellung der 
sämmtlichen einschlägigen, äusserst zahlreichen Vorschriften 
enthält. Der erste Abschnitt behandelt die unter Nr. XXXVa 
der Anlage B zum Betriebsregloment genannten besonders ge- 
fährlichen explosiven Gegenstände, Der zweite Abschnitt ent- 
hält Vorschriften, betreffend die sonstigen explosiven und den- 
selben ähnlichen Gegenstände, wobei auch auf die Vorschriften 
hinsichtlich des Posttransportes Bedacht genommen worden ist, 
Der dritte Abschnitt enthält den Einführungserlass zur Ver 


ordnung vom 1. August 1893, der vierte Abschnitt die inter- 
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nationalen Vereinbarungen, betreffend den Transport explosiver 
Gegenstände. Der fünfte Abschnitt endlich gewährt eine Ueber- 
sicht der auf den Verkehr der in Oesterreich zum Eisenbahn- 
transporte zugelassenen einzelnen concessionirten Sprengmittel 
bezugnehmenden Verfügungen unter Angabe der betreffenden 
Erlässe. 


A. Hartleben’s Statistische Tabelle über alle Staaten 
der Erde, 9. Jahrgang 1901. Ein grosses Tableau (70/100 em). 
Gefalzt K —.60. 

Soeben ist der 9. Jahrgang von A. Hartleben’s Statisti- 
scher Tabelle erschienen. Wie alljährlich bringt dieselbe die 
wichtigsten geographisch-statistischen Angaben über alle Staaten 
der Erde, als: Regierungsform, Staatsoberhaupt, Thronfolger, 
Grösse und Bevölkerung, Staatafinanzen, Handel und Handels- 
flotte, Eisenbahnen, Telegraphen, Zahl der Postämter, Geld, Masse 
und Gewichte, Armee und Kriegsflotte, Landesfarben, Haupt- 
stadt und andere wichtige Orte mit Einwohnerzabl. Besonderes 
Interesse wird man dem 9. Jahrgange der Statistischen Tabelle 
entgegenbringen, weil er bereits die Hauptergebnisse der Volks- 
zählungen von 1900 in Oesterreich-Ungarn, im Dentschen 
Reiche und in den Vereinigten Staaten von Amerika enthält. 


Maier-Rothschild-Handbuch der gesammten Handels- 
wissenschaften. Neueste Auflage in 12 Lieferungen A 60 Heller. 
Verlag für Oesterreich-Ungarn von Szelinski & Comp. 

Das wohlbekannte Werk wurde von Prof, Dr, Haus. 
hofer, Prof. Schär, Rechtsanwalt Dr. Landgraf und 
Prof, Giessler nach dem Standes der neuesten Gesetzgebung 
und Entwicklung gründlich neu bearbeitet, erweitert und ver- 
bessert, so dass es in dieser Gestalt abermals den ganzen 
Complex des kaufmännischen Wissens umfasst, 

Der billige Preis erleichtert jedem die Anschaffung 
dieses auch für Verkehrabeamte wichtigen und nützlichen Werkes. 

Eins eingehende Empfehlung ist bei der Verbreitung und 
dem Ruf des Werkes ganz überflüssig. 


CLUB-NACHRICHTEN, 


Im Monate Mai 1901 sind aus dem Club ansgeschieden: 

Das wirkliche Mitglied, Herr Oscar Nendechk, 
Beamter der priv. dsterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Mit Todabgegangen: 

Das correspondirende Mitglied, Herr Dr. Carl 
Zehden, k. k, Hofrath im Ministeriom für Caltus und Unterricht, 
Professor au der Wiener Handelsakademie i. P. 

Neu beigetreten ist als wirkliches Mitglied Herr 
Theodor Freiberr von Rinaldini, Secretär der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. » 





Gesangrerein österr. Eisenbahn-Beamten in Wien. Die 
diesjährige Sommerltedertafel findet am %0. Juni d. J.im k.k. Volks- 
garten +tatt und sind Eintrittekarten zu dereelben zum Preise von 
K } per Stliek für Olabmitglieder und deren Angehörige und K 160 
per Stück für Gäste in der Clabkanzlei erhältlich. 


Theilweise Aenderung einer Begünstigung”). 
Beatrix-Bad, III. Linke Bahngasse 5. Die im Begtusti- 
gungsbüchel (Seite 55) mit K 2.— per Stück bezeichneten Salon- 
wannenbad-Karten wurden ermüssigt und sind im Cinb- 
seeretariat zum Preise von 1 K 60 h erhältlich. 


Neue Begünstigung. 
Für die Ausstellung „Sibirien und seine Opfer“ im 
Ronacberanale, I. Schellinggasse 4, sind Anweisungen zum ermässigten 
Eintrittspreise von 650 h, statt 100 h. in der Clubkanzlei zu haben. 








* Wir ersuchen, von dieser neuen, sowie van allen hisherigen De 


glinakigupgen bei jeder sich bietenden Gelsgenhrit Gebranch zu machen. 


Druck von R. Spies 4 Co. 
Wien, V. Beziık, Straussengamwe Nr. I 


are ee 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Verkehr von Wien Westbahnhof nach dem Salzkammer- 
te via Attnang-Puohheim. 

Ins Salzkammergut Reisends werden besonders darauf 
aufmerksam gemacht, dass vom 1. Jani 1. J. angefangen die 
directen Wagen von Wien Westbahnhof nach Gmunden, 
Ischl und Aussee (via-Attnang-Paebheim) nicht mehr mit dem 
Schnellzuge Nr. 3 (Wien ab 7 Ubr 45 Min. Früb), sondern mit dem 


neugelegten besouders beschlennigtendirecten Schnell- | 
zug Nr. 208 zur Beförderung gelangen, welcher von Wien West- | 
bahnhof um 10 Uhr Vormittags abgeht und schon um 8 Uhr 9 Min. | 


in Gmunden, um 4 Uhr 8 Min. in Ischl und um 5 Uhr 29 Min. Nach- 
mittags in Aussee eintrifft. Bei diesem Zuge wird auch in der Strecke 
Wien—Ischl ein Speisewagen geführt. 


Vorverkauf von Plätzen bei dem direoten Sohnellzuge 


Wien-—Ischl— Aussee via Attnang-Puohheim Nr.105/2310. : 


Zur Bequemlichkeit den Pablicums wnrde die Einführung ge- 


troffen, dass die Reisenden bei dem am 1. Juni au Werktagen vor | 


Sonn- und Feiertagen verkehrenden Schnellsuge Wien— Ischl — Aussee 


via Attnang-Puchbeim Nr. 105/2310 
* Wien Westbahnhof ab 2 Uhr 10 Min. Nachm. 
Linz and „ 27 „ n 
Ischl an7T „ 49 „ Abends 
Aussee aunB „ 55 


sich gegen Lösung von Platzkarten bestimmte nummerirte Plätze ab 
Wien in beschränkter Anzahl siehern künnen. Der Verkauf dieser 
Platzkarten zum Preise von 8 K für die I, Classe und von 2 K fir 
die II. Ciasse findet nur am Westbahnhofe in Wien statt. 

Der Vorverkauf beginnt jeweils drei Tage vor Abgang des zu 
benützenden Zuges und wird am Tage der Abfahrt um 12 Uhr 
Mittag eingestellt, Bei Bestellung von Plätzen ist eine für diesen Zug 
an dem betreffenden Tage giltige Fahrkarte zu lösen, bezw. vorzu- 
weisen. 

Durch Belegen eines verkauften Platzes wird ein Auspruch auf 
solche nicht erworben. 


Zugsvermehrungen auf den Wiener Looalstrecken ab 
1. Juni 1901. 

Ausser den bereits durch die Aushäing-Fabrpläne publieirten 
werden in den Wiener Localstrecken ab 1, Juni I. J. noch nach- 
stehende Zugsvermehrangen einireten, 

1. Strecke Nenlengbach— Wien Westbahnhof. 

Zug Nr. 3810, bisher nur von Rekawinkel, wird ab 1. Juni l. J 
ab Neulengbach (Abfahrt 9 Uhr 26 Min, Früb) verkehren. 

2. 8trecke Tulln— Wien K.F,J.B. 

Als Vermehrung in der Strecke Kritzendorf— Wien K. F.J.B. 
wird Zug Nr. 24 in Verkehr gesetzt mit der Afahrt von Kritzendorf 
um 6 Uhr 39 Min. Frib, Ankunft io Wien K. F. J. B. 7 Ubr 10 Min, Früh, 

Weiters wird Zug Nr, 12 ab 1. Juni in Klosterneuburg: 
Weidling Aufenthalt nehmen (um 6 Uhr 19 Min. Früh), 


Eröffnung der Sireoke Sattledt—Grünau der Welser 
Looalbahnen, 

Die Strecke Sattledt—Grünau der Welser Localbahnen mit 
den Stationen Voitsdorf, Pettenbach, Steinbachbrücke, Vichtwang, 
Scharnstein-Mühldorf und Grünan und den Haltestellen Maidorf, 
Grossendorf, Moos, Heiligenleithen, Kothmühle und Tradenbich! wurde 
am 23. Mai ]. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

Hiebei gelangten die Stationen Voitadorf, Pettenbach, Stein- 
baehbrücke, Viehtwang, Scharsstein-Mühldorf und Grünan für den 
Gesammtverkehr, die Halte- und Verladestellen Grossendorf nud 
Tradenbich! für den Personen- und Gepäcksverkebr, sowie für den 
Gtterverkehr in vollen Wagenladungen und die Haltastellen Mai- 
dorf, Moos, Heiligenleithen und Kothmühle für den Personen- und 
Gepäcksverkehr zur Eröffaung. 


Eröffnung der Localbahn Freudenthal—Klein-Mohran. 

Die normalspurige Localbahn Frendenthal—Klein-Mobrau wurde 
am 31. Mai 1901 dem öffentlichen Verkehre übergeben, 

Hiebei gelangten die Stationen, bezw. Haltestellen, Freunden- 
thal deine Anschlusstation der Linie Olmitz—Troppan), Alt- 
etadt bei Freudenthal (Station), Liehtewerden (Halte- und Ladestelle,, 
Engelsberg-Lichtewerden (Station, Vogelseifen (Halte- und Lade- 
stelle), Klein-Mobrau (Station; zur Eröffnung. 

Die Stationen Freudentbal, Altstadt bei Freudenthal, Engels- 
berg-Lichtewerden und Klein-Mohrau sind für den Gesammtrerkehr, 
die Halte- und Ladestellen Lichtewerden und Vogelseifen für den 
Personenverkehr und für den Güterrerkehr in Wagenladungen ein- 
gerichtet. Die Gepäcksabfertigung in Altstadt bei Frendentbal erfolgt 
im Nachsahlungawege. Explosive Gegenstände sind von der Befür- 
derung aus blossen. Der Fahrplan für die neu eröfluete Linie ist 
im Placat Blatt IV, gültig ab 1. Mai 1901, enthalten. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Kundmachung. 

Es wird hiermit zur Kenntnis der Herren Actionäre gebracht, 
dass die Generalvrersammlung vom heutigen Tage den Rechnung»- 
Abschluss des Jahres 1900 genehmigt und die für das genannte Jahr 
za vertheilende Dividende mit 

Drei Franes pro Actie 
festgesetzt hat. 

Die Zahlung findet zum Wechselchrse auf Paris berechnet, vom 
1. Juni d. J, ab gegen Einziehung des Dividenden-Conpons des 
Jabres 1900 (Nr. 18) statt, u. zw.: 
in Wien bei der Liquidatur der Gesellschaft nnd bei der k. k, prir. 

Bsterr, Creditanstalt für Handel und Gewerbe, 


:jn Budapest bei der ungar. allgemeinen Creditbank, 


in Triest bei der Filiale der k. k. priv, österr. Creditanstalt für 
Handel und Gewerbe, 

in Berlin bei Herrn 8. Bleichröder und bei der Direetion der Dis- 
conto-Gesellschaft. 

inFrankfurta. M. bei den Herren M. A. v. Rothschild & Söhne, 

inHamburg bei der Norddentschen Bank und bei den Herren 
L. Behrens & Söhne, 

in Leipzig und Dresden bei der Allgemeinen deutschen Credit- 
anstalt, 

in Basel bei den Herren von Speyr & Cie, 

in Zürich bei der Schweizerischen Creditanstalt, 

ferner in Paris, London, Genf ete. 

Der Verwaltungsrath. 


Thüringisch-Hessisch-Sächsischer Verband. 
Einführung des Nachtrages XZ. 

Mit 15. Juni 1901 tritt zum Thäringisch-Hessisch-Sächsischen 
Verbandtarif vom 1. Jänner 1896, der Nachtrag XX in Kraft, welcher 
in der Station Beichenberg und bei der unterzeichneten Direction zur 
Einsicht erliegt. 

Exemplare aind bei der königl. Eisenbabn-Direction Erfurt und 
in der Station Reichenberg zum Preise von 025 Mk. resp. 30h 
per Stück erhältlich, 

K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Localbahn Melnik—Möeno. 


Das mit Nachtrag II zum Gebfhrentarife Theil II der Local- 
baho Melmik—M3eno unter Punkt 5 der Bestimmungen far die Be- 
nützung der Schleppbahn vom Balınlofe Melnik zum Eibeumschings- 

latze in Melnik* mit 40h pro Stande und Wagen festgesetzte 
Brandgeld für Wagen, die in Folge einer von der Eisenbahn 
nicht zu vertretenden Ursache innerhalb der tarifmässigen, resp. der 
jeweilig festgesetzten Frist nicht beladen, bezw. entladen werden 
wird — insoweit sieh die Berechnung pro Stunde nach dem Tarife 
nieht niedriger stellt — bis auf Weiteres auf K 360 pro Wagen 
fürje angefangene 24 Stunden ermäsigt, 

Oesterreichisehe Nordwestbahn 
als betriebführende Verwaltung der Locealbahn 
Melnik—Möeno. 


K. k. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


Eröffnung der Haltestelle „Lukowa-Mlikosrb‘ für den 
beschränkten Personen- und Gepäcks-Verkehr. 

Am 1. Juni 1901 wird die zwischen den Stationen Chlumetz 
und Neubydiow errichtete Personen-Haltestelle „Lukowa-Mlikosrb* 
für den beschränkten Personen- und Gepäcks-Verkehr eröffnet. 

Die Ausgabe der Fahrkarten und die Aufnahme des Reise- 

epäcks erfolgt in der Haltestelle durch den Bahnwächter. In dieser 

Fersen - Haltestelle werden die Personenzüge Nr. 505, 506, 507 
und 508 bedingungaweise anhalten und erscheinen die Verkehrszeiten 
dieser Zäge unten angeführt. Rücksichtlich der Beförderung der 
Personen und des Reisegepäcks von und nach „Lukowa-Mlikosrb* 
gelten die Bestimmungen des Tarifes für den Transport von Personen 
und Reisegepäck (Theil I und ID, zgiltig vom 1. Jänner 1893, und 
rangirt diese Haltestelle unter die im Tariie mit zwei Sternchen 
bezeichneten Abfertigungsstellen. 

Eine Aufbewahrung des in der Haltestelle „Lukowa-Mlikoarb“ 
anlangenden Reisegepäcks fiudet nicht statt, und ist demnach das- 
selbe gleich nach Ankunft des Zuges in Empfang zu nehmen. 

Die Verkehrszeiten der oben angeführten Züge in „Lukowa- 
Miikosrb* sind folgende: 

Richtung Chiumetz—Neubrdow Personenzug Nr. 505 ”®B.4t Vormitt, 

" u z mr „ 507 XB18 Abenda, 

© Neubydäow— Ühlumetz " „ 508 6. Früb. 

= - . = „ 506 x6.# Abends, 
Die Direetion, 


4 Strassenbahn-Locomotiven 


Gegründet 1730. u Gegründet 1730. von I m Spurweite, 7Opferdig, mit 2 Triebachsen, Leer- 
ar on Filz- und Seidenhüten gewicht ca. 12 ‚ Dienstgewicht ca. 13'/, Tonnen, 1894 ge- 
en ha Sea ya baut, in vorzüglichem Zustande, sind“ wegen Einführung 


elektr. Betriebes billig zu verkaufen, — “Offerten unter 


G, Messmer, Wien | Chiffre Z. R. 3042 an Rudolf Mosse, Zürich, 


Vereinigte Elektität-Aciengesellchaf 


Wien X, 
Elektrische Bahnen 1... 


| Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, W ohngebäude, etg. 


k. u. k. Hof-Lieferant 


Vi., Mariahilferstrasse 71a Fabrik: 
Hötel Kummer Vi, Seidengasse 11 
empfiehlt sein reichlialtiges Lager 
von Hüten aller Fagons in bester Qualität. 
Mitgliedar 8 Paroont Rabatt. | 

















Kleiderhaus M. Neumann 


Wien, I. Kärntnerstrasse 19, | 


Kammgam-Anzug . . . f 15.— 
UVeberzieher . . . . «+» „9 
Havelck . ...... 9.— 


Ill. Preiseouranta und Muster gratis & france, 
Mitglieder des Club österr. Eisenbahn-Beamten ausnahmsweise 5 x Rabatt. 








Actien-Gesellschaft Skoda-Werke | 


Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallgiesserel, 
Gussstahlhütte In Pilsen 


Hefert Kiegeimaschinen mit #tahlrädern, Presskörper der Ziegelmaschinen 

mit Spiralstäben zur Verhinderung der Drohung des Materials, Erböhung der Leistung 

umd zum Schutz gegen Abnfitzung nach Patent L. Schmelser, Magdeburg. Reveiver- 

Falzziexelpressen, Binriehtungen für Strangfnlazlegel nach den Patenten der Gail- 

thaler 0 Einrichtungen für Hartzerkleinerung. Steinbreeber, Kr es 
aulgänge, Peudelmühlen, Transporteure, Elevatoren, Fahrs: 


Specialität: Stirnräder mit gefraisten Zähnen, | 
Pen 2 Se Bere Sr re ag 
Georg Zugm gmayer, & Söhne 


Fabrik: ke Comptolr: 1. gende 10 


bester Qualität und sorgfäl 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
Eupferbleche, rg Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
en u. & W. 


EEE EEE 
ss PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


‘Wien, I., Riemergasse 13. 
Inhaber: Jullun Moeller & J. ‚george Hardy, 


idete Patentanwäl 


@egr. Im Jahre 1851. Telsgr-- "Adr.: Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 








| Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
| strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren. Bogen 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stick) 


Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsigual- & Central-Bisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 


Wiener Locomotiv-Pabriks-Aet-0es 


in Floridsdorf bei Wien. 
Erzeugt 


Locomotiven und Tender 
für 


Haupt-, Secundär- und Kleinbahnen, 
als Specialität insbesondere 
Locomotiven 
für 
„53 Zahnradbahnen aller Systeme. 3. 
































Uniformirungs- Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Be Favoritenstrasse Nr, 28, 


Rn t- ohne ng 
für die Herren k. k 1 Privat-Ei ur mten. Proapeete werden 





[} ve Fr 
Felix Blazicek 
Wien, V. Straussengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrüstungs-Gegenstände 


Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Deeoupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. ee gen eg 


Lieferant derk. k. österr. Stantsbahnen, der meisten österr, Privatbahnen. | — Bu 

















Für die Inserate verantwortlich das Inseraten- Bureau M. Pozsonyi, Wien, x. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 3 





— mm 
enthurm, Herausgabe und Vering des Club yet von R. Spies & U0. r 
un österr. Eisenbahn-Beaunten. Wien, V. Bezirk, Stranmangasse Nr. 16 


A 


Oesterreichische 


Eisenbahn Zeitung. 


Redaction und Administration : 
WIEN, I, Eschenbachgame il. 
Telepbon Nr. 355. 

m-Oonto der Admini- 


Erscheint am 1., 10, 
N® 18. 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Wien, den 20. Juni 1901. 


Abonnement il, Postversendung 
In Oesterreich-Ungarn: 
Ganzjährig K. 10. Halbjäahrig K. &. 
Für das Deutsche Reich: 
Ganzjährig Mk. 12, Halbjährig Mk, #, 
Im übelgen Auslande: 
Ganzjährig Fr. 30. Halbjährig Pr. 10, 
en für den Buchhandel: 
Spielhagen & Schnrich in Wien. 
Einzelne Nummern %) Heiler. 

Offene Reclamationen portofred. 


XXIV, Jahrgang. 


und 20, jedes Monates. 


Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionsprels: pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 
—— 






















Leopolder & Sohn 


Wien, IH. Erdbergstrasse 52, | 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone nnd 
| Telephon - Central - Umschalter, elektrische Statlons- 
| Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- | 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmateriale, 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
| Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 

- Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, 











Locomotiv -Kesselrohr -Reinlennesapparal, 


Patent In allen eurepälschen Staaten. 


me > 


Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
wotiven vollständig, selbst von angebranntem Russ, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, IX. Kolingnane 3 


Ersparnis an Feuerungs-Material. 





aller Arten für häusliche und öffent- 

liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 
und Industrie. 

Gummi. und Hanfschläuche, 

Röhren aller Art. 








(PUMPEN TEJAAG 


y 


W. GARVENS, 


Kataloge gratis und franoo. 


Sanatorium Purkersdorf. 


Heilanstalt für alle inneren Krankheiten, insbesondere Nervenkrank- 
heiten, Magen- und Darmerkrankungen, physikalische Therapie der 
Herzkrankheiten, koblensaure Bäder. — Complete Wasserheil- 
verfahren, Elektrieität, elektrische Lichtbäder, Massage, — Specialität 
der Anstalt: Masteuren. — Renommirtes Institnt. — Im Wiener- 
wald schön gelegen. — Fünf Villen. — Bester Comfort, vorzügliche 
Küche. — Umgebang eignet sich für Terrain-Caren. — Angenehme 
sociale Beziehungen. — Tennis-Platz. — Von Wien 80 Minuten per 
Bahn. — Gute Verbindung. — Das ganze Jahr geöffnet. — Aerztliche 
Leitung: Der Eigenthümer, kaiserlicher Rath Dr. J. Rudinger, zwei 
Assistenzärzte. — Ansflibrliche Prospeste gratis und franko durch 
° die Direetion. 


Oesterreichische 


Schuckert-Werke 


Wien, 11/7. Engerthstrasse 150. 
Elektrische Beleuchtung. 
Elektrische Kraftübertragung. 





Dynamo - Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und 

ein- und mehrphasigen Wechse!strom (Drebstrom), Schalt ıpparate, 

Sicherungen, Bogenlampen, Messistrumente, Wattstundenzähler 
System Schnckert). 


Speolalltäten: Elektrische Strassenbahnen, Industrie- u. Gruben- 

bahnen, Locomotiven, elektrische Betriebseinrichtungen für alle 

Industriezweige, Anfztige, Ventilatoren, Pumpen u. =. w., Fahr- 
bare elektrische Bohrmaschinen. 


FÜR 





neuester, verbesserter C 


Deeimal- und Laufgewich' 


sus Bois und Eisso, für H 
und Eisendbahr 





Commandit-Gesellschaft für PIMPEL- Und Y 


Wien | 


I. Wallfischp 
I. Schwarzr 





k. u. k. Hof- und ansschl, priv, 

Siebwaaren-, Drahtgewebe-Geüechte-Pabrik und Blech-Perforir-Anstalt 
WIEN, Mariabilt, Windmühlgnase Er. 16 u. 18 and RAs-Aclıya 
empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
draht-Geweben und -Geflechten für das Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauehkastenzitter und Verdichtungsgewebe; 
ausserdem Fenster- und Oberllehten-Schutzgittern, patentiert 
gepressten Wurfgittern für Berg-, Koblen- und Hütteuwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleehien zu Sieb- und Sortier 
Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach einschlägigen Artikeln in vorzigliehster 
Qualität zu den billigsten Preisen, 

und ülusir. Preiscouranis auf Verlangen france und gras. 


orzügliche Volks- 
und Haus- 


Heilmittel 


Naftalan- 
Sperislititen ı 


Hausnaftalan, 

Naftalan- Heftpflaster, 

medizin. Naftalan - Seife, 
Naft. -Hämorrhoidal- Zäpfchen, | 
Naftalan - Toilette-Seife u. Crömes ji 


Naftalan - Gesellschaft, G., m. b. H., Magdeburg. 


Ankündigungen 


für die 


Vesterr. Eisenbahn-Zeitung 


sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 
des In- und Auslandes besorgt zu Original-Preisen die 


Annoncen-Expedition 
M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Bei grösseren Aufträgen entsprechende Rabatte, 
> nn un ee 2 


&a WILHELM BECK & SÖHNE u.k.Hofieferanten 


WIEN. 
VIll/i Langegasse Nr. 1, | I. Graben, Palais Equitable 
Stadt-Niederlage. 


Contrale. 
Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe; 
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Zur Frage der bankmässigen Vermittlung 
des Geldverkehres bei den Eisenbahnen. 
Von Ludwig Gall, Inspeetor der k. k. priv, Kniser Ferdivands- 
Nordbahn. 

Im März d. J.. hat die General-Direction der königl. 
bayerischen Staatseisenbahnen eine „Dienstanweisung über 
den Geldvermittlungsverkehr zwischen der königl. Eisen- 
bahnverwaltung und der königl. Bank“ publieirt; welche 
mit 1. April in Wirksamkeit trat. 

Von diesem letztgenannten Tage ab wurden nämlich 
der Eisenbahneentraleasse, den sämmtlichen Oberbahnamts- 
cassen und den Eisenbahnnebensectionen Giroconten bei 
der königl, Bank eröffnet. 

Gelegentlich dieser Anordnung wurde in den bezüg- 
lichen Vollzugsvorschriften bemerkt, dass vorerst 
Stationscassen diesem Giroverkehr nicht angeschlossen 
werden. 

Was nun die Benützung des bankmässigen Giro- 
verkehres durch die bezeichneten Cassen betriftt, so ist 
dieser Dienstanweisung im wesentlichen Folgendes zu ent- 
nehmen : 

Die Bank eröffnet jeder angeschlossenen Eisenbahn- 
casse bei ihren Nebenstellen ein Conto und erfolgt den- 
selben Contogegenbücher (Contrabücher), in welchen die 
entsprechenden Eintragungen von den Bahncassen zu 
machen sind. Diese Contogegenbücher, welche von den 
Vorständen der Bahncassen unter Doppelverschluss ge- 
halten werden müssen, werden dreimal monatlich der 
Bankanstalt zur Vergleichung und zum Abschlusse vor- 
gelegt, welche Abschlüsse nach Rücklangen der Bücher 
von den Cassenvorständen, Cassieren und Rechnungsführern 
zu bestätigen sind. 

Den Geldverkehr zwischen den an den Giroverkehr 
angeschlossenen Cassen vermittelt ausschliesslich die 





königl. Bank nnd deren Zweiganstalten, und dürfen Bar- 
gelder unter diesen Cassen nicht mehr versendet werden, 

Zur Erreichung dieses Zweckes zahlen die Ober- 
balnamtscassen die entbehrlichen Barbestände, d. h. die- 
jenigen, welche nicht zu Zahlungen in den nächsten Tagen 
{hierunter auch die Lohn- und Gehaltszahlungen) be- 
nöthigt werden, auf das eigene Conto bei der Bank- 
anstalt ein, während die Stationscassen die bei diesen 
verfügbaren Bestände auf das Bankeonto der vorgesetzten 
Oberbalmamtscasse abführen. 

Stationscassen, welche sich nicht am Sitze von Bank- 
stellen befinden, haben die disponiblen Barbestände durch 
die Post an diese zu senden. Feiner gilt der Grundsatz, 
dass Beträge unter Mk. 500 nicht an .die Bamkanstalten, 
sondern an die Oberbahnamtscassen abgeführt werden 
müssen. 

Auch haben die Stationscassen an die Oberbahnamts- 
cassen fallweise vor der Abfuhr an die Bank die Anfrage 
zu richten, ob dort eventuell Barbeträge benüthigt werden. 
Um weiters den Reservoirs der Oberbalmamtscassen alle 
verfügbaren Bestände auf die zweckentsprechendste Weise 
zukommen zu machen ist, die Anordnung getroffen, dass die 
Stationen V. und IV. Classe die entbehrlichen Barbeträge 
in runden Summen von mindestens Mk. 100 unter Ver- 
wendung eines, auf die vorgesetzte Oberbahnamtscasse 
lautenden Lieferscheines, sowie Einsendung einer Copie 
desselben an die genannte Dienstesstelle an die Nachbar- 
stationen I, II. oder Ill, Classe abzuliefern haben, Diese 
Geldablieferungen werden, durch Verfügung der vor- 
gesetzten Oberbahnamtscasse, jenen Stationen zngeleitet, 
welche erfahrungszemäss grössere Zahlungen zu leisten 
haben, die sie nicht aus den Einnahmen bestreiten können. 

Die Verfügung über die Gnthabungen bei den ein- 
zelnen Bankstellen seitens der Eisenbahncentraleasse, den 
Oberbahnamtscassen und Eisenbahnbausectionen erfolgt 
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durch die verschiedenartige, in der Vollzugsvorschrift 
genau bestimmte und mit Formularen erläuterte Ver- 
wendung von zweierlei Gattungen von Checks (für Bar- 
abhebungen und Ueberweisungen) in der bekannten, all- 
gemein üblichen Art. Ebenso enthalten die Bestimmungen 
über die Fertigung, Verwahrung und sonstige Gebahrung 
mit den Checks sowie das Vorgehen bei Abhebung von 
Barbeträgen, Zahlungen an Parteien im Ueberweisungs- 
verkehre, nichts von der allgemein bekannten Praxis 
Abweichendes. 

Dass dieser bankmässige Vermittlungsverkehr 
zwischen den Bahncassen und den Hauptarterien der 
Geldeireulation des Landes, als welche die Nebenstellen 
der königl. Bank im vorliegenden Falle angesehen werden 
können, nicht nur von Vortheil für beide Theile, sondern 
auch für die Geschäftswelt sein muss, ist einleuchtend. 

Wird doch dadurch vor Allem einerseits der factische 
Bargeldverkehr wesentlich eingeschränkt und anderer- 
seits durch Heranziehung der Banknebenstellen eine 
Decentralisation des Geldausgleiches herbeigeführt, welche 
eine weit raschere Abwicklung desselben ermöglicht, als 
wenn stets eine Central-Zahl- oder Einnahmestelle in An- 
spruch genommen werden muss. 

Die Vortheile des bankmässigen Verkehres, wie 
dieser durch die hier in Betracht gezogene Verordnung 
angebahnt wurde, sind im Ainblicke auf die stets 
wünschenswerthe Verringerung, Vereinfachung und Er- 
leichterung des Bargeldverkehres augenfällige. Dass die 
Bahngesellschaft gewisse Schwierigkeiten, die sich aus 
diesem Anlasse im internen Dienstbetriebe ergeben werden, 
zu überwinden haben wird, ist selbstverständlich, 

So bedingt vor Allem die Abfuhr der Geldbeträge 
an die Banknebenstellen sowie auch in jenen Fällen, wo 
eine solche. sich nicht im Stationsorte und das Postamt. 
sich nicht am Bahnhofe selbst befindet, die Absentirung 
von Bediensteten, denen es obliegt, die Abfuhr zu leisten, 
von diesem, Dieser Nachtheil macht sich insbesonders auf 
kleineren Stationen mit geringerem Personalstande fühlbar. 

Dies ist aber auch die wesentlichste Erschwernis dieser 
Art des Geldverkehres, welche die einnelımenden Stations- 
cassen, bezw. das Personal der Stationen belastet. 

Unter den am meisten ins Gewicht fallenden Vor- 
theilen dagegen macht %ich vor allen anderen der geltend, 
dass die Geldversendungen auf das geringste Mass redueirt 
werden. 

Wir erwähnen diesen Vortheil zuerst, da derselbe 
manipulative Erleichterungen mit sich bringt, welche die 
früher erwähnten Nachtheile zum guten Theile wettmachen. 

Die tägliche Versendung von Geldbeträgen, die sich 
oft auf relatir hohe Summen belaufen, an die und von 
den meisten Stationen, macht einen, durch Einstellung 
des vertrauenswürdigsten, eventuell auch besser besoldeten 
Personales besorgten Correspondenzdienst nothwendig, der 
trotz aller in Anwendung gebrachten Vorsichtsmassregeln 
denn doch solche Gefahren für das Eigenthum in sieh 
birgt, dass selbst die Zahlung einer Werthversicherungs- 


prämie für den Fall des Verlustes der zur Versendung 
gelangenden Beträge sich rechtfertigen lassen würde. 

Dieser so wichtige Geldcorrespondenzdienst erfährt 
durch die in Betracht kommenden Massnahmen eine so 
erhebliche Einschränkung, dass sowohl das Moment der 
Gefahr für das Eigenthum auf ein Minimum redueirt wird, 
als auch derselbe unter verringertem Personal- und Kosten- 
aufwand durchzuführen ist. 

Dass die Zuleitung der kleinen Abfuhrsbeträge an 
die grösseren Stationen, wie auch die Dispositionen über 
die disponiblen Gelder durch die Oberbahnamtscassen die 
grössere directe Bevorschussung einzelner Cassen in vielen 
Fällen unnöthig macht und dadurch den Bargeldverkehr 
ebenfalls in unnützer Weise eindämmt, ist ein weiterer 
Vortheil der theilweisen Decentralisation des Gelddienstes. 

Aus der bankmässigen Intervention ergibt sich ferner 
consequenter Weise die sehr erhebliche, eventuell auch in 
Ermässigung von Personalkosten ihren Ausdruck findende 
Entlastung der centralen Sammelstelle für die Bargelder, 
welche letztere, da sie überdies zum grössten Theile in 
kleineren Noten und Silbermünzen eingehen, vielfach vor 
der weiteren Verwendung bei den staatlichen Central- 
cassen zur Auswechslung in solche grüsserer Kategorien 
gebracht werden müssen. 

Dieses, in den Perioden grosser Hartgeldeireulation 
nicht nur zeitraubende, sondern auch erhebliche Transport- 
spesen (Fuhrlohn) verursachende Verfahren entfällt eben- 
falls fast vollständig. 

Das für den gesammten Geldverkehr wichtigste 
Moment ist jedoch, dass die Zahlungsmittel nicht für 
die Dauer der entfallenden Transporte von den Einnahme 
stellen zu der Centralcasse ihrer‘ Bestimmung länger als 
nöthig entzogen werden und daher die gesammten Be- 
träge, wenn die durchschnittlich grössere Entfernung der 
Central- von den Sammelstellen in Berücksichtigung ge- 
zogen wird, ungefähr um zwei Tage früher zur Ver- 
zinsung kommen als im Falle der direeten Abfuhrleistung. 

Hieraus sowie aus dem Halten von Guthabungen 
bei den Banknebenstellen ergibt sich als nächster Vor- 
theil, dass Zahlungen an Üomittenten um so rascher ge- 
leistet oder von diesen in Empfang genommen werden 
können, was, abgesehen von der wünschenswerthen 
prompteren Abwickelung, ebenfalls zu Zinsenersparnissen, 
beziehungsweise Zinsengewinnen führt. 

Lediglich um darauf hinzuweisen, wie erspriesslich 
und vortheilbringend die Vereinfachung des Bargeld- 
verkehres in allen Fällen wirkt, möchten wir eines Bei- 
spieles bankmässigen Ausgleichsvertahrens Erwähnung 
thun, wie dieses in Russland geübt wird. 

Aus dem, dem Pariser Internationalen Eisenbahn- 
congresse des Jahres 1900 vorgelegenen Berichte über 
das Abrechnangs- und Ausgleichsverfahren der Eisen- 
bahnen*) erfahren wir von einer Arbeitsvereinfachung, 

*) Regierungsrath A. v. Löhr: „Gemeinsame Abrechnungs- und 


Ausgleichsstellen der Eisenbahnen, ihre Organisation, Vortheile und 
Nachtheile vom Standpunkte der Vereinfachung der Arbeit.“ Wien, 1899, 
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die auf die Intervention der russischen Reichsbank zu- 
rückzuführen ist und die in demselben mit Recht als eine 
mustergiltige bezeichnet wird. 


Die Vermittlung, wie sie in diesem Falle die Bank 
besorgt, erstreckt sich hier allerdings nicht auf das 
mühevolle Detailgeschäft der Aufnahme der Barbestände 
aus den mittleren und grösseren einzelnen Einnahme- 
stellen der Bahn, sondern lediglich darauf, da ein Clearing- 
verkehr der Bahnen untereinander, wie dieser durch 
unser ÖCentral-Abrechnungsbureau besorgt wird, nicht 
besteht, auf die Ausgleichung der von den einzelnen 
Balınen ermittelten Saldi. Diese letzteren werden der 
Bank von sämmtlichen Balınen bekannt gegeben und von 
dieser auf einzelne, diesen Gesellschaften eröffnete Conti 
gebracht. Der Ansgleich unter diesen erfolgt also mit 
Vermeidung einer Bargeldtransaetion lediglich durch 
Gutschrift und Belastung. Diese Ausgleichung wird 
weiters dadurch ermöglicht, dass es den Bahnen freisteht, 
auf ihren Bankcontis beliebige Erläge zu machen oder 
Abhebungen von ihrem jeweiligen Creditsaldo vorzunehmen. 
Als eine fernere Consequenz dieses Verkehres ist es anzu- 
sehen, dass die russische Reichsbank den Bahnen Credite 
in der mutbmasslichen Höhe der viermonatlichen Ein- 
nahmen aus dem direeten Verkelhre, über deren Ansuchen, 
zu gewähren in der Lage ist. 

Von der Gewährung von Crediten auf die zu 
erwartenden Einnahmen abgesehen, besorgt der Wiener 
Giro- und Cassenverein den Ausgleich für die üster- 
reichischen, im Verbande des Central-Abrechnungsbureaus 
befindlichen Bahngesellschaften, welche bankmässige Inter- 
vention auch hier den Bargeldverkehr in erspriesslichster 
Weise in der früher bezeichneten Richtung der Final- 
ausgleichung vereinfacht hat. 

Dem lebhaften, in allen Kreisen der geschäftlichen 
Welt fühlbaren Bedürfnisse jedoch nach der möglichsten 
Vereinfachung des Bargeldausgleiches ist durch die Ein- 
führung des Check- und Clearingverkehres des k. k. Post- 
sparcassenamtes in einem gewissen Masse entsprochen 
worden, und versieht auch dieses Amt zum Theile die 
Funetionen, welche im Falle unseres Beispieles dem Ver- 
kehre mit der Bank zufallen, und zwar, wie wir hier 
gleich hinzufügen wollen, in mustergiltiger Weise. 

Grosse österreichische Bahngesellschaften bedienen 
sich des Check- und Clearingverkehres des k. k, Post- 
sparcassenamtes in der Art, dass sie theils Erläge machen, 
Ueberweisungen und Einzahlungen auf ihr Conto leisten 
oder endlich auch durch die Stationscassen Einzahlungen 
bei den Sammelstellen dieses Amtes vornehmen lassen, 
Dagegen verfügen sie über die Theile ihres Guthabens 
mittelst Check beziehungsweise Ueberweisungen für ihre 
Rechnung an dritte Personen. 

Die überaus wichtige Function, wie sie im ange- 
führten Beispiele den Banknebenstellen zufällt, nämlich 
die der Dotation der einzelnen Cassen im Falle grösserer 
Inanspruchnahme zu dringlichen Zahlungen, konnte jedoch 
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bis nun von den Sammelstellen des Postsparcassenamtes 
nieht erfüllt werden. 

Hat doch diese Inanspruchnahme einer Zahl-, oder 
Sammelstelle zu diesem Zwecke zur Voranssetzung, 
dass dieselbe einem sich ergebenden Verlangen sofort 
dienen kann, und dass dabei nicht erst eine Anweisung, 
beziehungsweise Ermächtigung zur Zahlung von der 
Centralstelle ausgeben müsse. 

Die im Postsparcassenamte streng durchgeführte 
Centralisation macht die Benützung der einzelnen Sammel- 
stellen in der Art der mit einem erweiterten selbst- 
ständigen Wirkungskreise ausgestatteten Nebenstellen 
einer grossen Bank nicht möglich. 

Territorial sind die Sammelstellen von der Central- 
stelle oft weit entfernt und der Postenlauf zwischen diesen 
nimmt eine zu lange Zeit in Anspruch, als dass unter 
Benützung desselben den geschäftlichen dringenden An- 
forderungen jedes einzelnen Tages in dieser Richtung 
entsprochen werden könnte. 

Es erscheint daher nur natürlich, dass es auch bei 
uns zu den nächstliegenden Aufgaben des Bankgeschäftes 
gehören wird, dem Bargeldverkehr der grossen Bahnen, 
besonders auf jenen Linien, welche die Industriecentren 
verbinden, die Aufmerksamkeit zuzuwenden. 

Das Geschäft der bankmässigen Verwerthung der 
bei den Verkehrsinstituten in den einzelnen Provinzorten 
disponiblen Bestände, die Zuleitung derselben an die Orte 
des jeweiligen Bedarfes, die Ausgestaltung des Check- 
und Verringerung des Bargeldverkelres auch in den 
einzelnen von der Reichshauptstadt entfernten Verkehrs- 
und Industriehauptorten bietet viele Chancen, welche 
die eventuell vorausgehend zu bringenden pekuniären 
Opfer den Charakter von Investitionsanlagen geben, die 
sich später nach Einleben des vereinfachten Geldverkehres 
reichlich lohnen müssen. 

Was nun die Kosten dieses bankmässigen Vermitt- 
lungsverkehres betrifft, so dürfte wohl das höchste Aus- 
mass derselben hinsichtlich des Check- und ÜClearing- 
verkehres heute in den Gebühren zu sehen sein, welche 
das k. k. Postsparcassenamt seinen Comittenten anrechnet. 

Diese relativ hohen Kosten sollten jedoch für ein 
Bankinstitut mit wohlorganisirtem Filialdienste den Anreiz 
bieten, durch erhebliche Verbilligung derselben sich ein 
Geschäft und eine Clientel zu sichern, die einen dauernden 
und steigerungsfähigen Ertrag verbürgen, 


Kohlenspar-Apparat System Szezepanik*)für 
Dampfkessel-Feuerungen jeglichen Systems. 
Von Hauptmann Fridolin Kaudid. 

Heizwerthbestimmungen von Steinkohlen werden im 
Betriebe unserer Fabriken zum eigenen Schaden der Ver- 
braucher nur selten, vielfach gar nicht vorgenommen, ob- 
wohl gerade diese Untersuchungen, regelmässig ausgeführt, 


von jedem einsichtigen Chemiker und Ingenieur als für die 


“; In allen Culturstaaten patentirt. 
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rationelle Betriebseontrole und Fabriksberechnung zu 
jeder Zeit höchst wichtig anerkannt worden sind. Für 
gewerbliche und commereielle Zwecke wird der Heiz- 
wertli der Brennmaterialien meist nur nach der Ver- 
dampfungsfähigkeit allein, d.h. nach der Zahl, welche an- 
zeigt, wie viel Kilogramm Wasser von je einem Kilogramm 
Kohle thatsächlich verdampft werden können, beurtheilt. 

Die betreffenden Heizversuche werden meist im Grossen 
unter Dampfkesseln ausgeführt und aus dem Vergleich 
der Verdampfungsfähigkeit wird auf die Preiswürdigkeit 
der einzelnen Brennstoffe geschlossen. 

Nachdem die rationelle Ausnützung des pyrometri- 
schen Effeetes der Kohle hauptsächlich von der richtigen 
Menge des zur vollständigen reinen Verbrennung erforder- 
lichen einfachen Luftzutrittes abhängt, so müsste dieser 
Luftzusritt derart geregelt werden, dass die von der 
Kohle erzeugte Wärme vollkommen ausgenützt wird, und 
nieht nutzlos entweicht, dann wird man mit demselben 
Quantum Kohle eine grössere Menge von Wasser zur Ver- 
dunstung bringen als dies bei den gegenwärtigen Hei- 
zungen der Fall war. Die Weise, in welcher wir jetzt 
Steinknhlen verfenern, ist eine sehr verschwenderische, 
denn alle unsere Heizvorrichtungen sind höchst un- 
ükonomische Dinge. Von der Energie, die wir der Dampf- 
maschine übermitteln, bekommen wir nur einen geringen 
‘Theil als Arbeit zurück. Der grösste Theil geht unnützer- 
weise als Ranchgas verloren. 

Zu einer Zeit als Kohle noch billige und das Be- 
dürfnis noch klein war, hatte diese Verschwendung noch 
keine besondere Bedeutung. 

Wenn früher Jemand besorgnisvoll fragte, ob denn 
die Kohle für unser Jahrhundert ausreiche, hatte man 
ihm geantwortet, dass für mehrere ‚Jahrhunderte vor- 
gesorgt sei, Unter den heutigen Umständen, dürfte die 
Antwort weniger zuversichtlich ausfallen. 

Die ungeheuere Entwicklung der Industrie, die bei- 
spiellose Vermehrung der Eisenbahnen, der rapide Fort- 
schritt der elektrischen Beleuchtung, die Umgestaltung 
der Pferdebahnen in elektrischen Betrieb, alles das zehrt 
in einer solch gefrässigen Weise an unseren Kohlen- 
beständen, dass der Ruf nach Sparsamkeit 
seine volle Berechtigung gewinnt. 

Der Vorsitzende des Londoner Rauchbekämpfungs- 
Vereines hat es unternommen, dem Rauchschaden statistisch 
zu Leibe zu rücken. 


Zunächst hat er den Verlust be- | 


reelnet, den ganz London durch die Thatsache der un- ! 


vollständigen Verbrennung der Steinkohle, die in den 
qualmenden Schornsteinen zum Ausdrucke kommt, jähr- 
lieh erleidet, und er ist auf die ungeheure Summe von 
150 Mill. Mk. gekommen. 

Diese Post setzt sich aus folgenden 'Theilen zu- 
sammen: Es werden jährlich etwa 15 Mill. Tonnen Kohlen in 
London verheizt, die mit 320 Mill. Mk. bezahlt werden. 
Dazu kommen noch 3 Mill. Tonnen, die in den Gasan- 
stalten verbrannt werden. Von der durch die Verbrennung 


durch Entweichen in den Schlot und den im Rauche ent- 
haltenen Kohlenstoff verloren: den dadurch entstehenden 
Verlust beziffert unser Statistiker mit 150 Mill. Mk. jähr- 
lich. Wenn man weiter bedenkt, dass die elektrischen 
Centralen der Welt täglich mindestens 2 Mill. Kilo- 
gramm Kohle verfeuern, so wird man wohl glauben, 
dass das Problem der besseren Aus- 
nützungx derKohle desNachdenkens werth 
sei, jasogar eines der wichtigsten unseres 
Lebensist. 

Dieses Problem erscheint num durch den Kohlenspar- 
Apparat, der aus der Erfinderwerkstätte Jan Szezepanik's 
(Wien, Ill. Ungargasse 12) hervorgegangen — gelöst und 
dadurch angesichts der allgemeinen Kohlennoth und der 
immer steigenden Kohlenpreise, welche bei dem grossen 
Consum der industriellen Werke die Hauptrolle spielen — 
eine der brennendsten Fragen der Gegenwart und Zu- 
kunft erledigt. 

Es ist dies wohl die zeitgemässeste, in national- 
ökonomischer und commerecieller Beziehung wichtigste 
Erfindung, welche aus der Werkstätte Szezepanik’s her- 
vorgegangen, da seit Beginn der Ausnützung des 
Heizwerthes der Kohle dem Gebiete des Heizwesens keine 
wichtigere Erfindung zugeführt worden sein dürfte, und 
es lässt sich heute noch gar nicht absehen, wie weittrageni 
ihre Vortheile sein werden 

Alle bisherigen Versuche, den Heizwerth der Stein- 
kohle voll auszunützen, scheiterten daran, dass die be 
treffenden Vorrichtungen viel zu eomplieirt, sehr theuer 
und nicht überall anwendbar waren, meistens auch eine 
totale Umänderung der Heizanlagen bedingten, bald zu 
funetioniren aufhörten und seitens des Heizpersonals 
immer von Neuem eingestellt, in Thbätigkeit gesetzt und 
geregelt werden mussten. 

Der aus der Erfinderwerkstätte Szezepanik’s her- 
vorgegangene Apparat entspricht dagegen allen an einen 
Kohlenspar-Apparat gestellten weitgehendsten Forderungen. 
ist äusserst einfacher und solider Construction und ist 
daher die grösste Dauerhaftigkeit und Betriebssicherheit 
gewährleistet. 

Der Apparat functionirt vollständig automatisch und 
ist vom Heizpersonale absolut unabhängig. Die Monti- 
rung des Apparates kann raselı nnd leicht olıne jede 
Aenderung der Heizanlage erfolgen, da der Apparat nicht 
an eine bestimmte Stelle gebunden ist. Der Apparat be- 
sitzt auch noch den besonderen Vortheil, das 
durch denselben das Kesselmateriale sehr geschont 
wird, da das Eindringen von kalter Latft in den Fener- 
faum verbindert wird und dadurch die Kesselwandnng 
vor dem schädlichen Einflusse der plötzlichen Abkühlung 
bewahrt wird. 

Diedurcehdiesen ApparatbedingteEr- 
sparunganKohlebeläuftsich auf 15 bis 25". 

Hervorragende Fachleute, welche diese Nenheit nach 
vollständiger mehrmonatlicher Durehprobung bei einer 


der Kohle erzeugten Wärme gehen etwa zwei Drittel | Probedemonstration zu sehen Gelegenheit hatten, erklärten 
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rundweg: „Die grosse Frage eines entsprechenden Kohlen- 
spar-Apparates sei endgiltig gelöst!“ 

Da der geringe Preis eines Apparates (500 Kronen 
per Kessel) in gar keinem Verhältnisse zu den Ersparungs- 
resultaten (25°/,) steht, und da durch diesen Apparat 
überdies auch das Kesselmaterial geschont wird, kann 
man sich die eminente ökonomische Bedeutung dieser Er- 
findung für die Industrie leicht vergegenwärtigen. 

Wie bereits eingangs erwähnt, ist die rationelle 
Ausnützung der Kohle bei Dampfkesseln hauptsächlich 
von der richtigen Menge der Verbrennungsluft im Feuer- 
raume abhängig. Regelt man nun die Verbrennungsluft 
derart, dass die aus dem Brennmateriale erzeugte Wärme 
im Feuerraume möglichst vollständig ausgenützt wird und 
nicht als Rauchgas zum Schornstein hinaus nutzlos ent- 
weicht, dann hat man mit demselben Quantum Kohle ein 
viel grösseres Quantum Dampf erzeugt. 

Vorliegende Erfindung erfüllt ihre Aufgabe in der 
Weise, dass sie die Luftzufuhr mit dem Fortschreiten der 
Vergasung der Kohle allmählich mindert und dadurch das 
Ausströmen der aus dem Brennmateriale erzeugten Wärme 
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verhindert, so dass der Calorienwerth der Kohle in der 
möglichst ausgiebigsten Weise zur Ausnützung gelangt. 

Der Kohlenspar-Apparat ‚besteht aus einem direct 
von der Feuerthüre F bethätigten Dampfsteuerhahn (Drei- 
weghahn) °D,' einer besonderen Umsteuer-Vorrichtung D, 
einem Dampfeylinder ©, dessen Kolben durch Gestänge 6, 
Rolle R und Kette K mit dem Essenschieber des Kessels 
verbunden ist, einer Flüssigkeitsbremse 3 und einer be- 
sonderen Vorrichtung r, mittelst welcher der Heizer die 
Feuerung nöthigenfalls foreiren und die Minimalöffnung des 
Essenschiebers eontroliren und auch bequem ändern kann. 

Der Apparat wirkt folgendermassen : 

Beim Oeffnen der Feuerungsthüre zwecks Beschickung 
des Rostes mit Kohle, befindet sich der Essenschieber in 
seiner tiefsten Stellung und schliesst den Rauchcanal, so 
dass das Einströmen von kalter Luft in den Feuerraum 
verhindert ist. 

Beim Schliessen der Thüre nach erfolgter Be- 
schickung gelangt der Dreiweghahn D in die Stellung, bei 
welcher Dampf durch die Umsteuer-Vorrichtung U in den 
Dampfeylinder € strömt; der Kolben A! des Dampf- 
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eylinders wird hierbei hinuntergedrückt, demzufolge der 
Essenschieber gehoben wird, 80 dass die nun für die Ver- 
brennung der am Roste befindlichen höheren Kohlen- 
schichte nothwendige Luftmenge in den Feuerraum treten 
kann. 

Hat der Dampfkolben X! seinen Hub vollendet, so 
gelangt der am Gestänge des Kolbens befestigte Anschlag A 
mit dem Hebel X der Umstener-Vorrichtung U in Be- 
rührung und verschwenkt letzteren in der Weise, dass 
der Dampfeinlass in den Cylinder € abgesparrt wird und 
der Auspuff erfolgt. Der Essenschieber kann nunmehr 
durch das eigene Gewicht herabsinken und den Luftzu- 
tritt wieder versperren. Dies kann nun aber nur successive 
und in dem Masse geschehen, als der Verbrennungs- 
process fortschreitet, und kann vermittelst der Flüssig- 
keitsbremse 3 genau nach den bestehenden Heiz-Inter- 
vallen und nach der verwendeten Kohlensorte ein- für 
allemal eingestellt werden. 

Die Verbrennung wird sonach stets mit jenem 
Luftminimum stattfinden, welches der am Roste be- 
findlichen successive abbrennenden Kohlenschichte ent- 
spricht, womit das Problem der ökonomischen Ver- 
brennung vollständig gelöst erscheint. 

Die : Flüssigkeitsbremse 3° hat eine solche Con- 
struction, dass der Dampfkolben X! beim Anheben des 
Essenschiebers eine zu hohe Geschwindigkeit auch bei 
höherem Druck des in dem Dampfeylinder zur Wirkung 
gelangenden Dampfes nicht annehmen kann. 

Zu diesem Zwecke ist der Bremscylinder b an seinem 
unteren Ende durch eine kleine Oeffnung © mit dem ihn 
umgebenden Behälter 5! verbunden, durch welche Oeff- 
nung der Bremskolben 5? die Flüssigkeit aus dem Cylinder 
drücken muss. 

Die Flüssigkeitsbremse B funetionirt folgender- 
massen: 

Bei der Abwärtsbewegang des Kolbens (Anheben 
des Essenschiebers) wird die Flüssigkeit aus dem Be- 
hälter 5! ansgesaugt, wobei das Rückschlagventil V sich 
nach oben öffnet. Beim Rückgang des Kolbens verschliesst 
sich das Rückschlagventil V, die Flüssigkeit kann sonach 
aus dem Öylinder J, auf dessen Kolben nunmehr die Zu- 
wirkung des Essenschiebers ausgeübt wird, nur durch das 
Druckrohr d und nur nach Massgabe des an demselben 
befindlichen Regulirventils r in den Behälter 5! zurück- 
gelangen. 

Dieses Regulirventil kann nun aber auf eine be- 
liebige Zeit (sei es auf 3 oder 15 Minuten) ein- für alle- 
mal genau eingestellt werden. Dieser successiven Cireula- 
tion der Flüssigkeit zwischen Bremseylinder ® und Be- 
hälter 2' folgt auch die Bewegung des Essenschiebers, 
respective die allmälige Verminderung der Verbrennungs- 
luft nach Massgabe des fortschreitenden Verbrennungs- 
processes. 


Ueber die beim VI. internationalen Elisen- 
bahn-Congresse in Paris 1900 behandelten 
Fragen, betreffend das Secundärbahnwesen, 


Unter diesem Titel hat der im Interesse des Localbahn- 
wesens unermüdlich thätige Civil-Ingenieur E. A. Ziffer 
im Vereine für die Förderung des Local- und Strassenbahn- 
wesens einen Vortrag gehalten, dem wir Folgendes entnehmen: 


Hinsichtlich der Frage: „Ueber den Einfluss 
der Secundärsisonbahnen auf den Öffent- 
lichen Wohlstand* (Referenten General - Director 
C. de Burlet, Briüssel, Staaterath Colson, Paris und 
Civil-Ingenisur E. A. Ziffer, Wien) lag nur in Bezug auf 
die wirthschaftlichen Bahnen in Belgien ein eingehendes Referat 
vor, in welchem der Nachweis erbracht wurde, dass darch 
diese Bahnen kürzere und ökonomisehere Verbindungen zwischen 
dem Lande und den Städten geschaffen, in weiterer Folge die 
Hebung der landwirthschaftlichen Erzengnisse bewirkt und eine 
Verbilligerung zahlreicher Gebrauchsartikel herbeigeführt 
worden ist. Andererseits machte sich der Einfluss der Secundär- 
bahnen durch die Errichtung von Industrien geltend, wodurch 
der Bevölkerung Erwerb geboten wurde, ferner durch die An- 
regung zu geschäftlichen Unternehmungen, in weiterer Be- 
ziehung sind die dem Staate durch die Postbetörderung er- 
wachsenden Ersparnisse, sowie die Verminderung der Ausgaben 
für die Strassenerhaltung und namentlich die den grossen Eisen- 
bahnen dareh die Einmündung der Vicinalbahnen entstandenen 
Mehreinnabmen zu erwähnen. 

Da bedauerlicherweise über die in anderen Ländern ge- 
legenen Bahnen gleicher Kategorie keins oder nur ungenügendt 
Antworten den Referenten zugekommen sind, beschloss der 
Congress, diese wichtige Frage abermals auf die Tagesordnung 
der nächsten Versammlung zu stellen. 

Was die Frage: „Welches sind die besten 
Mittel, die Herstellung der Secundärbahnen 
zu fördern?" (Referenten General-Direetor Tatlon, 
Dublin, und W.M. Acworth, Lendon) anbelangt, so erklärt 
der Congress, dass in der Reduction der Ausgaben, sowis in 
der finanziellen Unterstützung durch den Staat, die Provinzen, 
die Gemeiden, bestehende Eisenbahnen und sonstige Interessenten, 
die zweckentsprechenden Mittel zu suchen sind. In ersterer 
Beziehung wurde eine Reihe von Massnahmen als fürdernd 
anerkannt, von denen insbesondere die Vereinfachung der Con- 
cossions- und Enteignungs-Verhandlangen, die abgabenfreie Be- 
nützung der Strassen und Wege, volle Freiheit für einen 
wirtbschaftlichen Betrieb, Beschränkung der Sicherheitsmass- 
regeln im Hinblicke auf Bahnen mit schwachen Verkehre, 
Aufstellung von Agenten etc, hervorzuheben sind. In Bezag 
auf die finanzielle Unterstützung bezeichnet der Congress & 
für sehr wichtig, dass die interessirten Gemeinden - bei der 
Grunderwerbung das thunlichste Entgegenkommen, insbesondere 
durch Uebernahme derselben auf eigene Rechnung, bethätigen, 
die bestehenden Eisenbahnen an den durch die Einmändung 
der Zufuhrebahnen in ihre Bahnhöfe. entstandenen: Kasten 
partieipiren, und für die hiedurch ihren Linen zugeführten 
Verkehre gewisse Prämien an die Secandärbahnen leisten. Was 
endlich die direste finanzielle Unterstitzung durch die Be 
hörden betrifft, so weist der Congress auf die mit so ausge 
zeichnetem Erfolge in Belgien bestehenden Organisationen hin, 
wo die Seeundäreisenbahnen fast ausschliesslich durch die 
Capitalsbetheiligung seitens des Staates, der Provinzen, Ge- 
meinden und der bedienten Ortschaften erbaut worden sind. 

In Bezug auf die Frage: „Welches sind die 
Mittel, die Nachtheile der Kreuzung der 
Hauptbahnen durch die Secundärbahnen zı 
verringern?“ (Referent Director O. Schäler, Wien) 
ist der Congress der Ansicht, dass die Kreuzung der Bahn- 
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linien mit starkem Verkehre- im Niveau soviel ala möglich zu 


vermeiden wäre; im Falle jedoch eine Uebersetzung im Niveau 


unvermeidlich ist, erklärt sich der Congress mit den vom 
Berichterstatter beantragten technischen Vorschriften einver- 
standen. (Das ausführliche Resum& des Herrn Director 
O0. Schüler über diese Frags. werden wir. demnächst ver- 
öffentlichen.) . 


Bezüglich der Frage, betreflond die „Personen-und 
Güterwagen der Sseundärbahnen* (Referent 
Ingenisur De Rechter, Brüssel) empfiehlt der Congress 
rücksichtlich der Personenwagen die Type mit Zutritt von den 
Endplattformen oder von der Längsseite des Wagens und einem 
mittleren Fassungsraume, ferner sind "behufs Verringerung des 
todten Gewichtes Untergestelle mit vorzugsweise zwei Achsen 
anzuwenden; jedoch dort, wo eine grosse Lenksamkeit der 
Fahrbstriebsmittel erforderlich ist, bieten Personenwagen auf 
Drebgestellen Vortheile. Für den Güterverkehr wird die An- 
wendung von Wagen mit einer Tragkraft von 10 t als wünschens- 
werth bezeichnet, 


In der Frage: „Welches sind die besten 
Mittel, die Producte von den Wirthschafts» 
höfen zudenAnfgabe-Bahnhöfen der Haupt- 
bahnen zuzuführen?“ (Referenten: Vice-Präsident 
J.T. Haraban, Chicago, Walter Gardner, London, und 
Ingenieur R. Godfernaux, Paris), hält es der Congress 
für notbwendig, dass eins Erleichterung dieses Transport- 
dienstes durch mechanische Einrichtungen anzustreben sei, welche 
leistungsfähiger, billiger und schneller als die gegenwärtig 
angeordneten Befürderungsmittel sind. Der Congress legt ferner 
Werth darauf, dass in dieser Richtung den Strassen-Automobilen 
regerso Beachtung zugswendet werde. 


Was die Frage der „Heizung der Personen- 
wagen“ betrifft (Referent Ingenieur G. Rigeni, Mailand), 
so konnte der Congress in keinem der dermalsn Im Gebrauch 
stehenden Systeme eine rationelle Lösung erblicken. 


Im Hinblicke auf die letzte Frage, betreffend den 
elektrischen Betrieb auf. Haupt- and 
Secundärbahnen“ (Referenten: Chef-Ingenisur N. H. Heft, 
New-York, Ingenienr Auvert und Inspector Mazen, Paris), 
eonstatirt der Congress, dass die beim elektrischen Betriebe 
erzielten Fortschritte die Einführang desselben auf gewissen 
Eisenbahnlinien gestatten, welche unter besonderen technischen 
oder wirthschaftlichen Bedingungen sich befinden, Mau kann 
übrigens die Aufgabe dieser Anwendung ala vortheilhaft gelöst 
nicht ansehen, um allen Anforderungen des Betriebes zu ent- 
sprechen, besonders wenn es sich darum handelt, schwere Züge 
mit grosser Geschwindigkeit anf langen Strecken zu befördern. 

Mit dem Hinweis auf die grosse Tragweite, welche die 
auf dem Congresse behandelten Fragen in Bezug auf die Ent- 
wicklung. des Seeundärbahnwesens haben, , schloss. der Vor- 
tragende seine interessanten Ausführungen. 


Monats-Chronik. — Mai 1901. 


Betriebseröffnungen: Am 1. Mai 1901 wurde 
die bisher für den"@üterverkehr eingerichtete Strecke Ki m- 
polung—Valefntna der Bukowiner Localbahnen - für 
den Personenverkehr, am 9, Mai 1901 die Localbahn 
Chlumetz—Küönigstadtl, am 23. Mai 1901 die 
Strecke Sattledt— Grünau der Welser T,ocalbahnen 
und schliesslich am 31. Mai 1901 die Localbaın Frenden- 
thal— Klein-Mohrau für den Gesammtverkehr eröffnet, 


Wichtige Projeete: Der galizische Landes- 


Eisenbahnrath entschied sich in einer im Berichtsmonate ab- 
gehaltenen Sitzung für den Ban folgender Localbahnen, deren 


Subventionirung aus Landesmitteln dem Landtags empfohlen 
werden soll: 

1. Neu-Sandez — Szezawnica; 2. Trus» 
kawice—Boryslaw; 3, Tarnöw—Szexruein; 
4 Tarnopol—Zbaraz; 5. Podgorze — Myale- 
nice-Lubien und 6. Janoöw— Jaworöw, 

Wir nahmen schon Notiz von der ungewöhnlich inten- 
siven Bewegung, die in der östlichen Steiermark die sofortige 
Herstellung eines Schienenweges von Aspang nach Hart- 
berg anstrebt, während die Investitionsvorlage und das 
Localbahngesetz — siehe „Parlamentarisches* — nur den 
Bau der Tbeilstrecke Hartberg — Friedberg sicher- 
stellen wollen, Alle diese Bestrebungen, die schon wiederholt 
vom niederösterreichlschen und steierischen Landtag, dem 
Reichgrath und dem Staatseisenbahnrath gefördert wurden, 
scheinen aber nicht von Erfolg begleitet zu sein und es wird 
vermuthet, dass die geplaute Verstaatlichung der Aspangbalın 
dies verursacht. Es soll eben die Einlösungssumme für die 
Aspangbalın thunlichst verringert werden. 

Das Project einer Localbahn von Karlsbad nach 
Merkelsgrün war schon in einem. der früheren Local- 
bahngesetze zur gesetzlichen Sicherstellung gelangt, Die 
Schwierigkeiten, welche sich der Realisirung des Projeetes 
infolge der ursprünglich in Aussicht genommenen Einmündung 


der genannten Localbahn in den Centralbahnhof Karlabad 


entgegenstellten, waren die Ursache, dass diese Localbaln 
bisher nicht zur finanziellen Sicherstellung und Concessio- 
nirung gelangen konnte, Nunmehr erscheinen diese Schwierig- 
keiten dadurch behoben, dass die Herstellung des Anschlusses 
an die Buschtöhrader Bahn durch einen nächst Dailwitz zu 
errichtenden Bahnhof erfolgen soll, Es ist demnach ein baldiges 
positives Resultat der eingeleiteten Concessionsverhandlangen 
zu gewärtigen, wobei das seinerzeit in Aussicht genommene 
Anlagecapital--eine Erhöhung erfahren wird. 

Eisenbahnban: Der Umbau des Reichen- 
berger Bahnhofes, von’dem hier schon wiederholt die 
Rede war, verzögert sich, weil die sächsischen Staatsbahnen 
es bisher ablehnten, Mitglieder in die Commission zu entsenden, 
die zusammentreten sollte, um die Einmündung der. Geleise 
der Aussig-Teplitzer Eisenbahn in den Reichenberger Balın- 
hof zu ermöglichen. Selbst ein vom Eisenbahnministerium an 
das sächsische Finanzministerium gerichtetes Ersachen um 
Betheiligung an dieser Commission ist bisnun ohne Antwort 
geblieben, 

Das Eisenbahoministerium hat das ihm vom Verwaltungs- 
rathe der Südbahn-Gesellschaft vorgelegte generelle Project 
für den Umban des Südbahnhofes in Laibach 
und für die Errichtung eines neuen Güter- und 
Rangirbahnhofes daselbst nach vorgenommener 
Prüfung in sachlicher Hinsicht im allgemeinen als entsprechend 
befunden. Um der Stadtgemeinde Laibach und den sonstigen- 
zur Wahrung der öffentlichen Interessen berafenen Factoren 
die Gelegenheit zu bieten, noch vor der Verfassung des 
Detailprojeetes zu der in Aussicht genommenen Lösung der 
Laibacher Bahnhoffrage Stellung za nehmen, wurde das Projeet 
an die k. k. Landesregierung in Laibach zur Durchführung 
einer Stations-Commission geleitet. Das Eisenbahnministerinm 
hat sich hiebei vorbehalten, nach Durchführung dieser Stations- 
commission anf die Frage der Auftheilnng der Baukosten, der 
Reihenfolge der projeetirten Herstellungen und gewisse Detaila 
der Geleise-Anlagen zurückzukommen. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorliegönden 
vorläufigen Ausweisen stellen sich die Betriebseinnahmen 
der grösseren Österreichischen Privatbahnen 
im Monate Mai 1. J. im Vergleiche zu dem gleichen Monat 
des Vorjahres wie folgt: 
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Aussig-Teplitzer Eisenbahn. . . . . .|1,888.801 + 159,972 
Böhmische Nordbahn . . » 2». » +] 814.078|— 27.824 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A . R 






3 e Lit, 2. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . . . 
Oesterr. Nordwestbahn; garant. Netz . 7.642 
n . Eig. Netz . . 
Sudbahn-Gesellschaft . » x +» 2.2. 9.112.704 |+ 116.588 





Osst.-ung. Staats-Eisenbahngesellschaft . . 
Stänorddentsche Verbindungsbahn . 





Wie ans dieser Zusammenstellung ersichtlich ist, ver- 
mochten nur zwei Bahnen, die Aussig-Teplitzer Eisenbahn 
und die Südbahn, im Monate Mai d. J, Mehreinnahmen zu 
erzielen, Die übrigen Bahnen haben aus verschiedenen Ursachen 
— hauptsächlich wegen Verschiebung der Pfingstfeiertage, die 
im Vorjahre in den Monat Juni fillen — Mindereinnahmen 
zu verzeichnen. Bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist 
übrigens noch immer der Kohlemarbeiterstrike des Vorjahres 
bemerkbar, da im Monate Mai 1900 bedeutendere Kohlen- 
mengen als sonst im Frühbjahre verfrachtet wurden, 

Betrieb: Mit dem elektrischen Prob» 
betriebe anf der Wiesner Stadtbahn ist bereita 
begonnen worden, Zunlichst ist in diesem Monate mit dem 
completen, aus vier Wagen, unter denen sich zwei Motorwagen 
befinden, bestehenden Zug mittelst Locomotiven eine bereits 
fertiggestellte Theilstrecke der Donaucanal-Linie befahren 
worden. Es handelte sich biebei um die Einfahrung der nen mon- 
tirten Wagen, Dieser ersten Etappe folgt nunmehr die Befahrung 
einer Theilstrecke der Vororte-Linie mit dem gleichfalls von 
einer Lveomotive geführten Zuge za dem Zwecke, um den 
mechanischen und äusseren Contact zwischen dem Strom- 
abnehmer und der Leitschiene praktisch zu erproben. In- 
zwischen wird das Regleitungspersonal mit den bereits fertig- 
gestellten und genehmigten Instructionen für den elektrischen 
Betrieb, sowie den Sicherheitsvorkehrungen vertraut gemacht 
sein, worauf sodann die Fahrten mit elektrischer Traction 
auf dem biefür im Heiligenstädter Bahnhofe bestimmteu Gleis- 
stntzen stattfinden werden. Man darf annehmen, -dass diese 
Versuchafahrten wohl zwei bis drei Wochen beanspruchen 
dürften, Diesen Fahrten wird das Befahren der eigentlichen 
Versuchsstrecko Michelbeuern—Heiligenstadt zar Nachtzeit 
nachfolgen. Den Abschluss werden hierauf die elektrischen 
Probefahrten in den Tagesstunden — jedoch mit leeren 
Zügen — bilden, welche in den Intervallen zwischen den 
fahrplanmässigen Fahrten stattfinden sollen, Die Wichtigkeit 
der zu erprobenden Betriebsart erklärt die Umständlichkeit 
der Versuchsprocedar, welche, wie ans dem vorstehend 
skizzirten Programme ersichtlich ist, wohl längere Zeit in 
Ansprach nehmen wird. 

Die auf Antrag des böhmischen Landesausschusses bei 
böhmischen Localbahnen in Aussicht genommenen Versuche 
einer Herabminderung der Betriebskosten sollen nun praktisch 
ins Werk gesetzt werden. Auf der einen Seite soll die Ein- 
führung des elektrischen Betriebes auf der ursprüng- 
lich für Dampfbetrieb concessionirten Localbahn Tabor— 
Bechin diesen Zwecken dienstbar gemacht werden. Ein 
anderer Versuch wird mit der Einführung des Automobil- 
betriebes, wie sich derselbe in Württemberg bewährt hat, 
vorgenommen werden. Und zwar ist es die Verbindungelinie 
Bräx—Lobositz, welche hiefür ausersehen ist. Auf 
dieser Localbahn soll der Personenverkehr mittels Benzin- 
Blotorwagen (System Daimler) besorgt werden. Ueberdies 
plant die Staatseisenbahnverwaltung anf einigen von ihr be- 


triebenen, in Böhmen gelegenen Localbahnen mit schwächerem 
Betriebe die versuchsweise Einführung des Automobilverkehres. 
Auch auf der oberösterreichischen Localbahn Sattledt-Grünau 
soll der Automobil-Betrieb nach demselben System eingeführt 
werden. 

Das Eisenbabnministerium hat in einem Erlasse ange- 
ordnet, dass die Streckenwächter mit drei Stück Laternen, 
von welchen zwei Stück Signallaternen sein müssen, die nur 
nach einer Richtung ein weisses, rothes oder grünes Licht- 
signal zeigen, auszurüsten sind. Da auch ein Fall vorgekommen 
ist, dass ein Locomotivführer durch den rothen Lichtschein, 
der durch die Contmlöffnuung einer Signallaterns drang, ge 
täuscht, ein Haltsignal’ vor sich zu haben glaubte, was zur 
Verschärfung eines Untalles Veranlassung gab, wurde weiters 
angeordnet, die Signallaternen ohne solche Lichteontrolöffnung 
berstellen zu lassen. 

Abfertigungswesen: Die k. k, österreichischen 
Staatsbahnen haben, da sich im Vorjahre die 15- und 30tägigen 
Abonnements für Touren im Salzkammergut, in Böhmen und 
Galizien bewährten, neuerlich solche Abonnements zur Aus- 
gabe gebracht, 

Der Besitzer des Abonnements kann innerhalb der 
Giltigkeitsdauer die zum Abonnement gehörigen Bahnlinien 
beliebig ‚oft nach allen Richtungen und mit allen fahrplan- 
mässigen Zügen befahren : bei Fahrtunterbrechangen ist er 
an keinerlei Formalität gebunden. Will der Besitzer des 
Abonnements die Reise in einer nicht zum Abonnementsgebiete 
gehörigen Station der Österreichischen Staatsbahnen antreten 
oder beendigen oder im Anschlusse an das Abonnementsgebiet 
weitere Touren im Bereiche der österreichischen Staatsbahnen 
unternehmen, so kann er gleichzeitig mit dem Abonnement 
Fahrscheine zur einmaligen Befahrung der ausser- 
halb des Abonnementsgebietes gelegenen Strecken lösen, 

Vom 1. Juni 1901 angefanugeu können auf Wansch der 
Absender im Verkehre zwischen Stationen der k, k, öster- 
reichischen Staatebahnen eingegangene Nachnahmen nach Ein- 
gang sofort von der Empfangsstation des Gutes bei der 
k.k. Post eingezablt, beziehungsweise im Wege der k.k. Post- 
sparcasse dem Versender gutgeschrieben werden. 

Mit 1. Mai d, J, ist bei den österreichischen Staats- 
bahnen versuchsweise eine wichtige Nenerung in der Ab- 
fertigung von Eil- und Frachtstückgütern eingetreten, welche 
den Zweck verfolgt, eine Beschleunigung des Abfertigungs- 
verfahrens herbeizuführen, Die Nenerung, von der wir schon 
früher Mittheilung machten, besteht darin, dass einzelnen 
Parteien auf vorangegangenes Ansuchen die Ausführung ge- 
wisser Verrichtungen, die bisher von den Stationen voll- 
zogen wurden, übertragen wird. Diese den Parteien über- 
tragenen Verrichtungen sind: 1. Das Abwiegen der Sendungen ; 
2. das Bezetteln der Güter; 3. die Berechnang der Fracht- 
und sonstigen tarifmässigen Gebühren ; 4. die Ausfertigung 
der Eilgut- und Frachtkarten. 

Tarifarischea: Der Industrierath beschäftigte sich 
in seinen jüngsten Sitzungen mit mehreren tarifarischen Fragen. 

Es wurde über tarifarische Wünsche der Industrie rück- 
sichtlich einzelner Artikelgruppen (Erden, Cement, Kalk, 
Steine, Thon und Thonwaaren, Glas und Glaswaaren, Holz 
und Holzwaaren, Möbel und Möbelbestandtheile, Holzstoff und 
Holzzelistoffe, Papier und Pappe, Kohlen und Textilindustrie) 
referirt. Insbesondere wurde bezüglich der Kohle bemerkt, 
dass eine verschiedene Tarifirung von Stein- und Braunkohle 
schon aus dem Grunde nicht zu befürworten sei, weil die 
Qualitäten dieser beiden Kohlensorten in sich verschieden 
sind. Dagegen wäre die Versetzung aller geringen Kohlen- 
sorten (Kohlenabfälle) in den Ausnahmstarif II des Staate- 
bahntarifes zu beantragen, und zwar nicht nur für die Linien 
der Staatsbahnen, sondern auch bei allen Privatbahnen. Die 
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vom Referenten gestellten Anträge wurden angenommen. Ein 
Antrag, die Revision der Waarenelassificationen im Einver- 
nehmen mit den Internssenten und ohne Tariferhöhungen 
durchzuführen, wurde abgelehnt. 

Im Eisenbahnministerium fand unter Betheiligung von 
Vertretern des Finanz-, Eisenbahn-, Handels- und: Ackerban- 
ministeriums eine Conferenz über die Petroleumtarife statt, 
Es handelte sich darum, über das seinerzeit von den Petrelenm- 
Raffinerien an das Eisenbahnministerium gestellte Ersnchen 
zu berathen, die vor dem 1. Juni 1900 in Kraft gestandenen 
ermässigten Tarifsätze für Petroleum wieder einzuführen. Von 
den Interessenten selbst wurden jedoch in dieser Con- 
ferenz widersprechende Wünsche vorgebracht. Während die 
nördlich gelegenen Raffinerien die Wiederherstellung der 
Tarife vor dem 1. Juni 1900 forderten, sprachen sich die 
Wiener und die böhmischen Raffinerien dagegen aus und 
wilnschten, dass die Frachten für Raffinaden unverändert 
fortbestehen, dagegen die Rohöltarife ermässigt werden. Für 
den letzteren Standpunkt wurde geltend gemacht, dass aus 
100 Kilogramm Rohöl nur etwa 50 Kilogramm Petroleum 
erzeugt werden können, und dass es daher nicht entsprechend 
wäre, wenn der nämliche Satz für Rohöl und Petroleum gelte. 
Seitens der Vertreter des Eisenbalınministerinmse warden keine 
bestimmten Erklärungen abgegeben, Ans dem Resums des 
Vorsitzenden gieug jedoch hervor, dass voraussichtlich keine 
Ermässigung der Tarife eintreten werde, 

Im Eisenbabnministerinm bat auch eine Conferenz über 
die künftige Gestaltung der Spiritustarife stattgefunden. Die 
Einberufung der Conferenz erfolgte aus dem Grunde, weil 
dem Eisenbahnministerium im Laufe der letzten Jahre ver- 
schiedene Anregungen ans Interessentenkreisen unterbreitet 
warden und weil die Vorschriften über die Branntwein- 
bestenerung inzwischen geändert worden sind. Die Angelegenheit 
worde eine. acutay. da. am. Auguste d,.J die derzeitigen 
Refactien ablaufen und deren provisorische Verlängerung nicht 
in Aussicht genommen werden könne. Es wurde beschlossen, 
der Regierung die Beibehaltung der jetzigen Refactien zu 
empfehlen. Weiters wurde beschlossen, jede Erweiterung der 
bestehenden Begünstigungen, Insbesondere für die Relation 
Wien, abzulehnen. Schliesslich wurden die Vertreter des Eisen- 
babnministeriums gebeten, für die Erstellung möglichst ge- 
ringer Exporttarife zur Hebung des uJdaruiederliegenden 
Spiritusexportes zu sorgen, Die Regierungsvertreter sagten die 
Erfüllung dieses Wunsches zu. 

Finanzielles: Zwischen der Regierung und der 
Buschtährader Bahn hat sich anlässlich der Frage der Er- 
richtung der Verbindung von Donnitz über den 
Centralbahnhof in Carlsbad uach Butschirn 
durch die Gesellschaft eine Meinungsverschiedenheit ergeben. 
Diese Angelegenheit ist auch in der Generalversammlung be- 
handelt worden. Zwei Mitglieder der Verwaltung der Busch- 
töbrader Bahn baben seinerzeit mit der Regierung Ver- 
handlungen über die von der Aufsichtsbehörde gewünschte 
Herstellung dieser Linie gepflogen und sich protokollarisch 
bereit erklärt, sie zu errichten und nm die Concession einzu- 
schreiten, Im Geschäftsberichte erklärte die Verwaltung, dass 
die getroffene Vereinbarung der Genehmigung der General- 
versammlung bedürfe, worani die Regierung in einem Erlasse 
ibren Standpunkt dahin präcieirte, dass die Abmachung von 
den beiden Vertreteın der Busehtährader Balın seinerzeit 
bindend erfolgte, In der Generalvrersammlung wurde erklärt, 
dass die Gesellschaft ilne entgegengesetzte Anschauung zu 
gegebener Zeit präcisiren werde, Wie verlautet, steht die 
Regierung auf dem Standpankte, dass anlässlich der Voer- 
handlungen die Frage, ob die Genehmigung der General- 
versammlung erforderlich sei, ansfilhrlich erörtert worden sei 
und dass die beiden Vertreter der Buschtöhrader Bahn damals 


die deutliche Erklärung abgegeben hätten, eine Einholang der 
Genehmigung der Generalversammlung erscheine ihnen nicht 
nothwendig, da sie zur Uebernahme dieser Verpflichtang auf 
Grund eines früheren Generalversammlungsbeschlusses be- 
rechtigt zu sein glauben. Formell handelt es sich hier mithin 
um die Frage, ob eine Gesellschaft durch eine Erklärung 
ihrer Verwaltung bedingungslos verpflichtet werde, Die Gesell- 
schaft hat jedoch auch in materieller Hinsicht Einwendungen 
gegen den Bau dieser Linie erhoben, Sie behauptet, dass ihre 
Vertreter die Abmachung nur auf Grund der Kostenvoran- 
schläge der Regierung getroffen hätten, Die Berechnungen 
der Gesellschaft ergaben jedoch, dass die Kosten-Präliminarien 
der Aufsichtsbehörde viel zu gering angenommen waren und 
dass die Bahn bei Ausführung der Linie eine bedeutende 
Mebrbelastung würde auf sich nehmen müssen. Daher hätten 
sich die materiellen Voraussetzungen der Vereinbarung ge 
ändert, Die Entscheidung der formellen Frage, ob die Er- 
klärung der Verwaltung die Gesellschaft bedingungslos ver- 
pflichte, müsste im Wege eines Rechtsstreites erledigt werden. 
Die materielle Seite der Frage wird den Gegenstand einer 
eingehenden Prüfung bilden, Wie verlautet, ist es nicht ganz 
ausgeschlossen, dass die Regierung die Gesellschaft eventuell 
ihrer Verpflichtung zum Baue dieser Strecke enthebt. 


Wir haben uns mit der geplanten Auflösung der 
Prag—Duxer Bahn an dieser Stelle schon öfters be- 
schäftigt. Die Generalversammlung der Actionäre dieser Bahn 
beschloss nun in diesem Jahre abermals eine Resolation, 
worin die Regierung dringend ‚anfgefordert wird, zum Zwecke 
der Auflösung der Gesellschaft das staatliche Optionsrecht 
endlich zur Ausführung zu bringen, da die Gesellschaft seit 
der Verstaatlichung ein Scheindasein führt, Ob diese Resolution 
ihren Zweck erfüllen wird, ist mehr als zweifelhaft, 


. Stenar;.Die von den verschiedenen Bahnverwaltungen 
gegen die Stenervorschreibung pro 1898 ergriffenen Be- 
schwerden werden in der zweiten Hälfte Juni d, J. vor dem 
Verwaltungs-Gerichtahofe zur Entscheidung gelangen. Da die 
einzelnen Beschwerden in den Hauptpunkten übereinstimmen, 
wurde die Anordnung getroffen, die Verhandlungen in drei 
aufeinanderfolgenden Tagen durchzuführen, um prineipiell über 
sämmtliche fraglichen Punkte eine einheitliche Entscheidung 
zu treffen, welche früher als am Ende des Monats Juni nicht 
zu gewärtigen sein dürfte. Den Hauptpnnkt der Beschwerden 
bilden die Abschreibungen, welche die Bahnen vorzunehmen 
sich verpflichtet haben, nachdem mit Ablauf der Concessionen 
das unbewegliche Vermögen der Bahnen sammt Zugehör un- 
entgeltlich an den Staat heimfällt und die dadurch eintretande 
jährliche Werthverminderung der Anlagen auf diese Weise 
bilanzmässig zum Ausdruck gelangt. Ferner kommen in Be- 
tracht die Contirungs- und Couponsstempelgebühren, bezüglich 
welcher bereits in einer Präjindicialentscheidung des Ver- 
waltungs-Gerichtshofes die Abzugsfähigkeit dieser Ausgaben 
zuerkannt wird, Auch handelt es sich um die Abzugsfähigkeit 
des Gebühren-Aegquivalents und der Realsteuern und dergleichen 
mehr. Den zu fällenden Entscheidungen wird mit grossem 
Interesse entgegengesehen, denn es handelt sich um namhafte 
Beträge für die in Frage stehenden Abschreibungen. Bei der 
Ferdinands-Nordbahn belaufen sich diese Abschreibungen auf 
K 3,200.000, bei der Südbahn für das österreichische Netz 
pro 1807 auf K 4,100,000, bei der Südnorddentschen Ver- 
bindungsbahn auf K 542.000, 


Die Wiener Bahnverwaltungen, welche die Sistirung 
des Gemeinderathsbeschlusses vom 11. December v. J., be- 
treffend die Gemeindenmlagen für das Jahr 1901 erwirkt 
haben, haben beschlossen, gegen den Gemeinderatlsbeschluss 
vom 28. März 1, .., in welchem die Commene nenerlich die 
differenzielle Bemessung der Zuschläge zur Actiensteuer bo- 
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schloss, die Beschwerde beim Verwaltungs-Gerichtsbofe einzu- 
bringen. 

Parlamentarisches: Die Arbeitsfähigkeit und 
-Freudigkeit des Reichsrathes haben erfreuliche Resultate ge- 
zeitig. Die Investitionsvorlage wurde von beiden 
Häusern des Reichsrathes bewilligt und es wird in den 
nächsten Wochen schon au den Bau der einzelnen Linien 
gegangen werden können. Auch das Wasserstrassen- 
gesetz hat die Genehmigung der Legislative gefunden. 
Schliesslich wurde im Berichtsmonate das am 2. Mai 1901 
von der Regierung im Abgeordnetenhause eingebrachte 
Localbahngesetz, das die Ausführang von 18 in den 
verschiedensten 'Theilen der Monarchie gelegenen Bahnen 
niederer Ordnung in der Gesammtlänge von mehr als 600 km 
gesetzlich sicherstellen soll, einer eingehenden Beratbung 
zugeführt. 

Gleichzeitig mit der ungarischen Regierung und identisch 
mit dem Gesetzentwurfe, der im ungarischen Reichstage ein- 
gebracht wurde, hat die österreichische Regierung am 18, Mai 
1901 dem Abgeordnetenhause die Vorlage über die 
bosnischen Bühnen unterbreitet. Sie hat die Eisenbahn- 
linien, welche von Sarajewo ins Limthal an die Sandschak- 
Grenze bei Uvac und bei Visegrad abzweigend ins Rzavathal 
bis an die serbische Grenze bei Vradiste, ferner von Samae 
bis Doboj und von Bugojno bis Arzano führen werden, zum 
Gegenstande. Die Regierang wünscht für den Bau dieser 
Linien, welche einen Kostenaufwand von 75 Millienen Kronen 
erfordern werden, ein in sechzig Jahren zu tilgendes Anlehen 
aufzunehmen. 

Endlich hat die Regierung, um ihre ernste Absicht 
zu bethätigen, die budgetäre Voraussetzung für die beschleu- 
nigte Durchführung einer Reihe wirthschaftlich und social 
hervorragend wichtiger und dringender Massregeln zu schaffen, 
dem Abgeordnetenhause am 21, Mai 1901 einen Gesetz- 
entwurf, betreffend die Einführung einer Fahr- 
kartenstener vom Personentransporte anf Eisen- 
bahnen zugehen lassen. 

Gedenken wir noch einer Reihe von Interpellationen, 
die sich auf Eisenbahntragen technischer, wirthschaftlicher 
und socialpolitischer Natur beziehen, und die theils nen ein- 
gebracht, theils bereits beantwortet wurden, so haben wir das 
reiche Arbeitsfeld des Parlamentes, soweit die Eisenbahnen 
in Betracht kommen, darchwandert. Mögen auch die künftigen 
Berathungen und Beschlüsse unserer Volksvertreter von 
reichem Segen begleitet sein! 

Allgemeines: Eine Abordnung der Stationsmeister 
und Stationsaufseher der Österreichischen Staatsbahnen über- 
reichte dem Eisenbahnminister eine Denkschrift, die Anträge 
zur Verbesserung der Rangstellung und der Bezüge dieser 
Bedienstetenclassse enthält. Der Minister nahm das Gesuch 
wohlwollend mit der Zusage entgegen, die gemachten Vor- 
schläge einer eingehenden Prüfung unterziehen zu wollen, 
Ferner empfieng der Eisenbahnminister eine Abordnung der 
Kanzlisten der Staatsbahnen, welche ihr schon vor längerer 
Zeit gestelltes Ansuchen um Eröfluung der Beamtenlaufbahn 
erneuerten, Der Minister, der auch diese Abordnung auf das 
froundlichste empfieng, wies auf die einer allgemeinen Berlick- 
sichtigung der gestellten Bitte entgegenstehenden Schwierig- 
keiten hin und stellte die Beschleunigung der über das Gesuch 
schwebenden Verhandlungen in Aussicht. 


CHRONIK. 


Personalnachrichten. Seine k. und k. Apostolische | 


Majestät haben wit Allerlöchster Entschliessung vom 9, Juni d. J. 
die Einreihung des Sectionschets im Eisenbalınministerium, 
(Geheimen Rathes Ludwig Wrba ad personam in die dritte 





Rangsclasse der Staatsbeamten allergnädigst zu verfügen, mit 
Allerhöchster Entschliessung vom 9. Juni d. J. den Ministerial- 
rath im Eisenbahnministerium Karl Wurmb zum Saetionschef 
extra statum allergnädigst zu ernennen, mit Allerhöchster 
Eoatachliessung vom 9. Juni d. J. dem Sectionsrathe im Eisen- 
bahnministerium Dr, Franz Schonka das Öfficierskrenz des 
Franz Joseph-Ordens und dem Sectionsrathe in demselben 
Ministerium Karl Pascher taxfrei den Orden der Eisernen 
Krons dritter Olasse und mit Allerhöchster Entschliessung 
vom 4. Juni d. J. dem Director der Handels-Akademie in 
Auseig, kaiserlichen Rath Friedrich Seubitz den Titel eines 
Regierungsrathes taxfrei allergnädigst zu verleihen geruht. — 
Man dürfte wohl nicht fehl gehen, wenn man die Allerhöchste 
Auszeichuung der genannten Functionäre des Eisenbahn- 
ministeriums als Ausrkennung für die bei Verfassung und 
Vollendung der Investitions- Vorlage geleisteten ausgezeichneten 
Dienstleistungen auffasst. Wir beglückwänschen die Herren 
in diesem Sinne auf das Herzlichste. Die Auszeichnung des 
Herrn Regierungsrat Scubitz ist wohl in erster Linie 
seiner ausgezeichneten pädagogischen und organisatorischen 
Thätigkeit auf dem Gebiete des kaufmännischen Unterrichtes 
zuzurechnen, Doch hat er sich auch auf dem Gebiete des 
Eisenbahnfachunterrichtes durch seine der Errichtung einer 
Eisenbahn-Akademie gewidmete hingebungsvolle Thätigkeit ein 
ominentes Verdienst um den Eisenbahnbeamtenstand erworben. 
Wir beglückwünschen ihn daher auch mit anfrichtiger Freude 
zu seiner wohlverdienten Auszeichnung. 


Gesang-Verein österreichischer Eisenbahn-Beamten 
in Wien. XXIl. Vereinsjahr. Donnerstag den 20. Juni 1901 
hält der Verein seine diesjährige Sommer-Liedertafel im k. k. 
Volksgarten unter Leitung des Vereins-Chormeisters Herm 
Edmund Reim und unter Mitwirkung eines Bläserchorer des 
k. k. Hofopern-Orchesters sowie einer vollständigen k. n. k 
Regiments-Capelle ab. Die Vortrags-Orduung, welche eine ganze 
Reihe von Erstanfführangen im Vereine ausweist, verspricht 
einen genussreichen Abend. Cassa-Eröffnung 61/, Uhr, Beginn 
der Vorträge der Musik-Capelle 7 Uhr, der Gesangs-Produetion 
8 Uhr. 


Rückgang der Einnahmen der sächsischen Staats- 
eisenbahnen. Die Einnahmen der sächsischen Staatsbahnen 
gehen fortdauernd zurück. Dieselben betrugen im Februar 1901: 
Mk. 8,783.712, d, h. Mk. 622.591 weniger als im Vorjahre. 
Hisvon entfallen Mk. 2,118.445 (Mk. —59.344) anf den 
Personenverkehr, Mk. 5,274.173 (Mk. — 488,361) auf den 
Güterverkehr; aus sonstigen Quellen stammten Mk. 1,391.094 
(Mk. — 74.886). Die Gesammteinnahmen vom 1. Jänner bis 
28. Februar d. J. betragen Mk. 18,063.809 (Mk. — 903.833). 
Hiezu trugen der Personenverkehr Mk. 4,403,643 (Alk. 
— 153.515), der Güterverkehr Mk. 10,842.845 (Mk. 660.678), 
sonstige (Quellen Mk. 2,817.321 (Mk, — 80.640) bei. Die 
„Dr. Nachr,* bemerken zu diesem ungünstigen Ergebnis: Bei 
dem Rückgang ist zwar zu berücksichtigen, dass in den beiden 
ersten Monaten des Vorjahres (in Sachsen) ein ausserordentlich 
starker Verkehr herrschte, der seinen Grund in vorliber- 
gehenden Umständen hatte. Immerhin kann kein Zweliel 
darüber obwalten, dass der Rückgang des Verkehrs einen 
wirthschaftlichen Rückgang mitentepriogt, zumal auch die 
preussischen Staatseisenbabnen einen Einnahmeansfall zu ver- 
zeichnen haben, 


Ucher englische Eisenbahn - Verhältnisse. Der 
„Engineering* entnimmt einer amerikanischen Zeitung einige 
interessante Aeusserungen Über englische Eisenbahnverhältnisse, 
die aus der Feder des bekannten englischen Eisenbahn-Fach- 
mannes Mr. Acworth stammen, 

Diese Ausfübrungen besagen, dass die englischen Eisen- 
bahntarife sich seit zehn Jahren nicht geändert, die Ausgaben 
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dagegen, eben in Folge dessen, sich vermehrt hätten. Die 
Personenzüge sind gegen früher länger und schwerer geworden, 
and der Autor der Aeusserungen glaubt nicht, dass das Ver- 
hältnis der Personen- zu den Zugmeilen im günstigen Sinne 
sich verändert habe, dagegen ist durch die Verwendung von 
Vorspannmaschinen die Anzahl der Locomotivmeilen bedentender 
gewachsen als die der Personenmeilen. 


Auf dem Gebiete des Kohlentransportes wurde auf den 
Hanptlinlen durch Erhöhung des Maschinengewichtes wohl ein 
sparsamer Betrieb geschaffen (eine Gesellschaft befördert sogar 
Ladungen von 550 bis 600 Tonnen mittels einer einzigen 
Locomotive), doch lanfen im Lande noch Zehntausende von 
offenen Wagen mit Ladungen von nur je einigen Centnern; 
so besteht z. B, der normale Güterzug auf einer Hauptlinie 
aus nicht mehr als 30 Wagen, anf deren jeden eine Durch- 
schnittsladang von nicht mehr als 1 Tonne kommt. 


Ob die englischen Tarife zum Schaden des englischen 
Handels unverändert bleiben oder zum Nachtheil der Eisen- 
bahn-Actionäre werden herabgesetzt werden, kann gegenwärtig 
niemand sagen, Nur weiss man, dass man in England von 
Betriebsersparnissen wie in Amerika, welche es ermöglichten, 
die Tarife um 50°/, herabzusetzen und dennoch um den Betrag 
dieser Ermässignngen den Reingewinn zu erhöhen, nichts zu 
spären bekommt, 


Vielleicht, #0 sprechen diese Aeusserungen weiter, wäre 
es nicht der schlechteste Anfang, wenn sich die englischen 
Eisenbahn-Gesellschaften zunächst darüber klar würden, was 
sie eigentlich leisten und wie sie sich dafür bezahlen lassen; 
aber auch von einem solchen Anfang sei nichts zu merken, 

Interessant ist, dass ein in England so angesehenes 
Blatt, wie es der „Engineering* ist, sich nicht schent, ein 
solches Urtheil über die englischen Eisenbahnverhältnisse — 
wenn auch seitens eines hervorragenden Fachmannes — olına 
jedwede Erläuterung wiederzugeben, 


Frostschiffe und Frost-Eisenbahnwagen. Die Ver- 
fabren zur Conservirung von Nahrungsmitteln durch Anwen- 
dung von Kälte haben in nenester Zeit eine solche Entwick- 
lung genommen, dass leicht verderbliche Waren ohne Verluste 
von einem Erdtheil zum anderen geschifft: werden können. 

Es sind für diese Zwecke besondere Dampfer erbaut 
worden, die einen grossen Gefrierraum besitzen. Von den 
grossen amerikanischen Seen gelangen nur ungeheuere Mengen 
von frischen Nahrungsmitteln, besonders Fleisch, anf diese 
Weise in die europäischen Häfen. Von Australien wieder 
werden grosse Massen von geschlachteten Kaninchen auf gleiche 
Weise nach Europa verschifft. 


Die Conservirung ist eine so vollkommene, dass nnr er- 
fahrene Sachverständige den Unterschied zwischen einem frisch 
geschlachteten Thier und einem im geschlachteten Zustande 
bereits mehrere hundert Meilen über’s Meer versendeten heraus- 
finden können. 

Es sind nun in den Vereinigten Staaten von Nordamerika 
Frostwagen erbaut worden, und zwar zunächst auf Anregung 
der Blumenkohlzüchter in Long-Island für den weiten Ver- 
sandt von frischem Gemüse. Hiedurch wurde die Möglichkeit 
geboten, das Gemüse von der Ostküste Amerikas bis nach den 
Städten im äussersten Westen den Continents im frischen Zu- 
stande zu transportiren. Vor drei Jahren bereits ist ein dies- 
bezüglicher erster Versuch gemacht worden. 

Im Jahre 1900 war die Gesammtzahl der mit Gefrier- 
einrichtungen versehenen Güterwagen In Amerika bereite 130, 
von denen jeder etwa 44.000 Pfund Blumenkohl aufzunehmen 
vermag. 

Bei den niedrigen Tarifsätzen haben die Blamenkohl- 
zliehter trotz des so weiten Versandios einer sehr bedentenden 
Gewinn zu verzeichnen. 
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Neue Gepäckshewegungsart. Der mitten in Paris ge- 
legene und nach den modernsten Anforderungen erbaute Orleans- 
Bahnhof besitzt neben vielen anderen interessanten Nenheiten 
in Bahnhofseinrichtungen auch eine ganz besondere Art der 
Gepäcksbewegung: Das Gepäck bewegt sich selbstständig mittels 
eines sogenannten rollenden Teppichs. 

Bekanntlich fahren die Züge an diesen Bahnhof unter- 
irdisch heran, so dass man vom Zuge aus über Treppen hin- 
auf zur Gepicksabfertigungsstelle gelangt. 

Ein Zug kommt an; sogleich steigen in langer Reihe 
Koffer und sonstige Colli in allen Grössen empor. Oben in der 
Ansgangsstelle angelangt zertheilen sich die Geplicksmassen auf 
zehn sehr lange Tische, die sofort ebenfalls zu rollen anfangen. 
Der Reisende nimmt nan von dem mit seiner Geplicksschein-Nr. 
(l bis 10) bezeichneten Tisch ohne Zeitverlust und Schwierig- 
keit seine Sachen in Empfang. 

Betriebsergebnisse der k. k. priv. Böhmischen 
Commereinlbahnen. Unter dem Vorsitze des Verwaltungs- 
rathspräsidenten Johann Graf Harrach fand am 20. Mail. J. 
die XIX. ordentliche Generalversammlung der k. k. priv. 
Böhmischen Commerelalbahnen statt, Der Geschäftsbericht con- 
statiıt, dass das Ergebnis des Betriebsjahres 1900 gegenüber 
dem Vorjahre im Rückstande geblieben sei, indem zwar die 
Betriebseinnahmen, trotz des durch den Kohlenarbeiterstrike 
verursachten Ansfalles im Kohlenverkelire und der minder er- 
giebigen Rübenernte, eine wenn auch bescheidene Zunahme 
aufweisen, gleichzeitig aber die Ausgaben, hauptsächlich in 
Folge der gleichfalls durch den Kohlenarbeiterausstand be- 
dingten Mehrkosten für Beschaffung des Feuerungsmaterlales, so- 
wie umfangreicherer Fahrparkreparaturen und der stetig an- 
schwellenden Lasten aus dem Haftpflieht- und Unfallversiche- 
rungrgasetze eine überwiegende Steigerung erfahren haben. 
Die Betriebseinnahmen bezifferten sich auf K 1,256.614 
(+ K 17.642), die Betriebsausgaben auf K 709.175 
(-+ 54.271) und der Betriebsüberschuss auf K 547.439 
(— K 36,629), Der Personenverkehr ergab eine Frequenz 
von 425.490 Reisenden (+ 14.937) mit einer Einnahme von 
K 220.697 (+ K 7184), während im Parteigüterverkehre 
insgesammt 510,461 t (— 23.212) befördert und biefür 
K 1,012.068 (+4 K 10.478) eingehoben wurden, Der Be- 
triebscoßfficient berechnet. sich mit 5644°/,, gegen 52°86°/, im 
Vorjahre. Nach Bestreitung der öffentlichen Abgaben, Bel- 
träge zu den Wohlfabrtseinrichtungen und sonstigen Auslagen 
mit K 92,652 erübrigte ein Batrag von K 454.787 
(—K 41.978), wogegen für den Prioritätendienst, einschliess- 
lich der planmässigen Tilgung bezw. Abschreibung vom An- 
lageeonto, der Betrag von K 475.512 erforderlich war, so dass 
sich ein darch den vertragsmässigen Zuschuss der priv. österr.- 
ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft bedeckter Ausfall von 
K 20.726 ergab. Die Generalversammlung nahm den Geschäfts- 
bericht ohne Debatte zur Kenntnis und ertheilte dem Ver- 
waltungsrathe das Absolutorium, 


LITERATUR. 


„Almanach der österreichischen Staatsbahnen.‘ 
Der „Almanach der österreichischen Staatsbahnen“, XXI. 
Jahrgang, ist soeben erschienen. WVermöge seines reichen, 
instractiven, fast alle Zweige des Staatsbahn-Organismus um- 
fassenden Inhaltes wird der Almanach nicht nur von den 
Organen der üsterreichischen Staatsbahnen zu dienstlichen 
Zwecken allgemein benützt, sondern auch von Interessenten 
der Staatsbahnen als ein unentbehrliches Nachschlagebueh ver- 
wendet. Das Jahrbuch erhält einen vollständigen Schematismus 
der Staatsbeamten des Eisenbahn-Ministeriums, der General- 
Inspeetion der österreichischen Eisenbahnen, dann der Staats- 
eisenbalin-Bediensteten des Central- und Execativ-Dierstes der 


österreichischen Staatsbahnen, ein Verzeichnis der Staats- 
behörden für das Eisenbahnwesen, eine Uebersicht der den 
Staatebahn-Directionen zugewiesenen Strecken, ein alphabetisches 
Stations-Verzeichnia der Staatsbahnen und der vom Staate 
betriebenen Bahnen ete. Der Almanach ist auch dieses Jahr 
in vergrüssertem Formate und eleganter Ausstattung zur 
Ausgabe gelangt. Das Reinertriignis dieses Buches ist wie 
bisher der Unterstätzung in Nothlage gerathener Bediensteter, 
deren Witwen und Waisen gewidmet. 


. Summarischer Bericht der Handels- und Gewerbe- 
kammer in Brünn über die geschäftlichen Verhältnisse in 
ihrem Bezirke während des Jahres 1900. 

Wieder ist es die Brünner Kummer, welche mit ihrem 
treflich gearbeiteten Jahresberichte als erste auf dem Plane 
erscheint, Anlage und Durchführung sind die gleichen wie in 
den Vorjahren, auch die Verfasser, die Herren Dr, Knöpf- 
macher und Dr. Marer. 

Der „allgemeine Bericht* bezeichnet ala Charakter des 
verflossenen Wirthschafisjahres die stärmische und unver- 
mittelte Bewegung in den Preisen der Rohstoffe und Halb- 
fabrikate, Insbesondere machten sich Kohlenthenerung und 
Kohlenmangel in empfindlichster Weise fühlbar, Dieses Leit- 
motiv zieht sich denn auch thatsächlich durch den ganzen 
Bericht. Fast alle zur Besprechung gekommenen (67) Industrie- 
gruppen haben an diesen Erscheinungen zu leiden gehabt. 
Sehr lebhafte Klagen enthält der Bericht über die Steuerpraxis, 
Die Thätigkeit der Kammer war eine ungemein lebhafte und 
vielseitige. 

Aus dem „besonderen Theile* seien einige das Eisen- 
bahnwesen betreffende Stellen wiedergegeben, woran wir einige 
Bemerkungen knüpfen wollen. Die Wollindastrie sagt: „Die 
unzähligen Tarife der österreichischen Eisenbahnen, der Wust 
von Bestimmungen und Aussahmsbestimmungen, die beständigen 
Aenderungen im Tarifwesen machen es dem Industriellen voll- 
kommen unmöglich, ohne ein eigenes Tarifbureau sein Aus- 
langen zu finden und erschweren jede Berechnung.“ Richtig, 
doch mögen sich die Herren Industriellen einen grossen Theil 
der Schuld selbst zuschreiben; denn sie sind es, die in un- 
zähligen Eingaben, Beschwerden ete. die beständigen Aende- 
rungen veranlassen und Ausnahmsbestimmangen fordern. 

Das wichtigste Absatzbindernis für Kunstwolle seien die 
hohen Tarife, (Classe. 1.) Gewünscht wird Classe II. Ob es gerade 
im Interesss der Consumenten gelegen ist, den Absatz dieses 
nicht „besonders hochwerthigen“ Surrogates durch billige Tarife 
noeh zu fördern, müchten wir hier nicht erürtern. 

Die Lohnappreteure streben eine Declassifieirung der 
rohen Webewaaren von Classe I nach Classe II (für Stück- 
güter) und Ülasse A für ganze und halbe Wagenladungen an, 
Der grösste Theil des Vortheiles würde angeblich den Haus- 
webern zu Gute kommen, welche ihre Rohwaare zur Appretur 
nach Brünn bringen müssen. Das scheint uns nicht richtig zu 
sein, da die in der Umgebung Brüuns ansässigen Hausweber 
ihre Waare zumeist nicht per Balın nach Brünn bringen. 

Für ordinäre Watta wird Classe Il statt Classe I ver- 
langt, da diese Waare sehr geringwerthig sei (30 K per Centner), 
daher ein Export, insbesondere nach Ungarn, wo dieser Artikel 
ebenfalls günstige Tarife geniesse, fast unmöglich sei. Wir 
erfahren auch von einer „Gepflogenheit* der Falschdeclaration, 
indem Baumwollwatta als Baumwollabfälle verfrachtet wird, 
Auch über die Vorschrift, dass „gepresste* Watta mit elsornen 
Reifen zu fassen sei, beschweren sich die Interessenten, da 
einmal gepresste Watta sich nicht mehr ausdehnen könne, 
daher diese Packung unnütze, grosse Kosten vernrsache. —- 
Die Herren vergessen, dass dieses Product sehr hygroskopisch 
ist, daher sehr leicht aufqnillt und dass Volumen und Gewicht 
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Für (lie Redaction verantwortlich 
Dr, Frauz Hilscher. 


gerade bei dieser Waare im ärgsten ‚Missverhültnisse stehen, 

Die Glasindastrie verlangt tarifarische Gleichstellung 
mit Ungarn und den Bau von Wasserstrassen, insbesondere 
des Donau-Odercanals. e 

„Patzwolle* ist im Berichtsjahre in grösseren Posten 
nach dem Oriente ausgeführt worden, weil dort die deutschen 
Fabriken in Folge des grossen Bedarfes der dentschen Bahnen 
nicht coneurrirten, Die österreichischen .Balınen verwenden 
noch immer Juteabfälle zu Putzzwecken; der unbedeutend 
höhere Preis der Baumwollputzfäden werde jedoch durch ihre 
bessere Qualität wettgemacht: Die Balmen sollten also zu 
diesem Materiale greifen, — Natürlich würde dann die Jute- 
industrie lebhafte „berechtigte* Klagen ‚erheben. 

Die mährische Zackerindustrie klagt nenerlich über ihre 
gegen die ungarischen Fabriken „frachtungünstige* Lage für 
den Export nach der Levante und verlangt von der Südbaln 
und dem Lloyd Gleichstellung ihrer Tarife mit den ungarischen 
via Donau, Galatz. 

Auch die Bierproduction klagt über Behinderung ihres 
Exportes durch zu hohe Tarife, durch Langsamkeit der Be- 
förderung, durch Mängel an Kühl-, bezw. Heizvorrichtangen 
in den Wagen. Sie verlangt auch Ermässigung der Fracht 
für leere Gebinde. Auch sei die Fracht nach beiden Richtungen 
nieht gleich. So zahlen 5000 kg Bier von München nach 
Pilsen Mk. 186 per 100 kg, dagegen von Pilsen nach 
München Mk, 223, also um Mk. 0:37 mehr. — Die Differenz 
dürfte in dem eingerechneten bayerischen Antheile begründet sein, 

Anerkennend Aussert sich die Kartoffelsyrupindastrie über 
die Versetzung ihres Rohmateriales, der feuchten Kartoffel- 
stärke, in die Olasse ©. Auch die Zündholzindustrie erkennt 
einige Zugeständnisse dankend au, Wie fast simmtliche 
klagt anch sie über die Bevorzugung der eigenen Industrie 
seitens Ungarns, indem ungarische Producte nach Oesterreich 
weniger zahlen, als üsterreichische nach Ungarn. 

Ueber unangemessen hohe Tarife klagen die Dachpappen- 
und Theerindastrie, die Möbel- und Holzwaarentischlerei, der 
Droguenbandel ete,, Mit. einem Worte: Alles will Frachter- 
mässigängen, Begünstigungen, schnellere Beförderung, bessere 
Waggons und einige solcher Kleinigkeiten mehr, scheint also 
mit Dr. Kaizl nieht ganz einverstanden zu sein, 

Interessant sind die Angaben des Berichtes über den 
Obst- und Gurkenversandt in Znuaim. Es wurden 372 Wagen 
grüne und 651 Wagen conservirte Gurken, 35 Wagen con- 
servirte Purudeisäpfel, 41 Wagen Sauerkraut, circa 200 Wagen 
Obst und 169 Wagen Gemüse ab Zualm versandt. Das ist 
jedenfalls aber noch nicht alles. Denn ab Zuaim wird ancı 
z. B. sehr viel Rolıkraut verschickt, Dr. Hilscher. 





CLUB-NACHRICHTEN, 
Anzeige: 

Wegen zu geringer Betheiligung findet der für 
den 23. d. M, projeetirt gewesene Ausflug nach Lunz 
nicht statt, 

Das’ Exeursions- und Geselligkeits: Comit£, 


Aenderung von Begünstigungen*). 
Parfoumerie Zeno, I. Graben 7 (Beglinstigungsbächel 
Seite 40 und 45). Die seitens dieser Firma irrigerweise mit 25%, au- 
gegebene Ermässigung wurde nun definitiv mit 109%, festgesetzt. 
Theodor Gunkel &Co.,, I, Tuchlauben 11 (Beziinstigung* 
bächel Seite 20). Für noch zu confectionirende Waare 5%, (wie bisher), 
sonst 7%, (statt, wie bisher 1094). 





*; Wir ersuchen, won diesen, anwie von allen bisherigen Hegintigengr 
bei jnider sich bietenilen Galegenlieit Gebrwich zu manhen, 
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Dreck von R, Spies & Co. 
Wien, V, Bezirk, Sirkuseneusse Nr. I 
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__. K.k. Staatsbahndirection Wien. _ 
Eröffnung der Haltestelle Tescheditz. 


Am 26. Mai 1901 wurde die zwischen den Stationen Bohentsch 
und Bachau in Kilometer 183 der Linie Protiwite— Buchan gelegene 
Haltestelle Tescheditz für den Personen- und beschränkten Ge- 
pückverkebr eröffnet. Die gg der in dieser Haltestelle 
Aufenthalt nehmenden Züge sind in den bezüglichen Fahrplänen 
bereits kandgemacht. 


nk Personen- und Gepäcksabfertigung findet im Nachzahlungs- 


wege statt. 
Der Gebührenberechnung werden nachstehende Entfernungen 


zu Grunde gelegt: 
Von und nach Tescheditz—Buchau 4 km, 
von und nach Tescheditz—Bohentsch 6 km. 


Abendpersonengüge nach Zah San Tirol und dem 
ammergute. 


Nach Saleburg, Tirol und dem Salzkammergute Reisende werden 
besonders Jaranf au gemacht, dass as 15. Juni l. J. der 
um I0O Uhr 20 Min. Abends von Wien Westbahnhof abgehende 
Personenzug Nr. 11 bis Attnang-Pachheim verkehrt und esslich 
die direeten Wagen für Aussee, Ischl (via Fr = sowie 
jene für Simbach führt, wobingegen die directen für Lindau 
und Salzburg, sowie für Aussee (via Amstetten — Selschal) mit dem 
um 10 Uhr 55 Min. Abends von Wien Westbahnhot abgehenden 
Personenzug Nr. 111 rollen, welcher rücksichtlich der übrigen Neben- 
linien die dleichen Anschlüsse wie der Personenzug Nr. 11 vermittelt. 


Elbeumschlagsverkehr. 
Einführung des Nachtrages II zum Theil I. 


Mit 1. Jali d; J. — für Frachterhöbungen und Erschwerungen 
mit 1. August d.J. — tritt der Nachtrag II zum Tarife Theil I für 
die un 1. nn in war 

er enthält Aenderungen und Ergänzun er allgemeinen 
Tarifvorschriften und der Güterelassification. iu 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei den beth 
waltungen, sowie bei der unterzeichneten Direcstion ab 17. 
zum Preise von 60 h oder 50 Pfennig per Stück erhältlich. 


K. k. priv. Oesterreichische Nordwestbahn. 


Ver- 
anti d. J 


Ostdeutsch-Oesterr. Verband. 
Theil II, Heft 2 vom l. August 1900. 


Am 1. Juli 1901 tritt zum obengenannten Tarifhefte der 
Nachtrag I in Kraft, der nene Frachtsätze des Classentarites sowie 
nene theils erhöhte, theils ermässigte Frachtsätze einzelner Aus- 
nahmetarife enthält. 

Die durch den Nachtrag eintretenden Tariferhöhungen gelten 
erst vom 15. Augnst 1901. 

Exemplara des Nachtrages können zum zu von 15 Pfennig 
= 18 Heller bei den Dienststellen bezogen werd 


K. k, priv, SE Kerken 
namens der Verbands-Verwaltungen. 


Neu! 


ZEITKEXIKON 


Zeitgemäß! Praktiic! 


egistriert alles ee — rg er nz er 

» schalten, Literatur, Huense, alter, Mus ndusıne, 
ee 1, Berhehr, Candwirschat,. Gewerbe, Militärwesen, Marine eic. an Bedewiendem und 
Wissenswertem in die Erscheinung ar, ® © = 0 = a oo oo oo... 


registriert alles, zart man seid, rei. anee, in trkamaer Anand. | 
ist unentbehrlich "a. Der 


für Kandwerker, Gelehrte, Kleinkaullewie, Arassindwsirbeile, Cechniker, Rünstier, Jourmalisien, 
Sahritisteller, Politiker, Parlamentarier, Pinanzieute, Landwirte, Beamte, Studierende eic, 
Monatlich ein Heft (von 100-125 Seiten) A ı Mark, + 


Das Janwarhelt ist durch alle Ruchhamdlungen zur Ansicht zw erhalten, wie auch direkt von 
der Deutschen Verlags- Anwalt ın Stwttgarı. 


ı Ostdeutscher Getreideverkehr nach österreichische" 


ionen. 
Aufnahme neuer Stationen. 

Mit Giltigkeit vom 1. Juli 1. J. werden nachstehende Stationen 
der Grossherzoglich Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn in 
den oben kokslchastın Getreideverkehr einbezogen. 

Die Distanzen und Frachtsätze betragen: 


nach Reichenberg . loco transit 

Von Stationen der Gross- ia a . Mark pro 100 kg. 
herzoglich Mecklenbar- Gno . 461 ... 136 130 
fo uge . 468 „ ... 131 125 

gischen Friedrich-Franz-| 9. venhagen 47°, . ... 191 115 
Eisenbahn. Tessin. ..519 5 ... 154 1.48 
Teterow . . 454 .. 14 118 


K. k. prir. Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 


8. k. priv, Südbahn-Gefellfhaft. = 
Kürzeite und bequemite Sommer 


m. Schnuellzugs= EEESROIEN: 10m. 
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K. k. Österreichische Staatsbahnen. 
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Gegründet 1790, & Gegründet 1790, 


Niederlage von Filz- und Seidenhüten 
Reise- und Touristenhüten 


C. Messmer, Wien 


ku. k. Nof-Liefe:ant 
Vi., Mariahilferstrasse 71a Fabrik 
Hötel Kummer VI, Sellenmsen 1 
empfiehlt sein reichhaltiges u 
von Hüten allor Fagons in bester Qualität. 
Mitglieder B Porcent Aabatt- 





Oesterreichischer 


Central-Kataster 






' Allgemeine Carbid- und Acetylen-Gesellschaft 
' - FRANZ KRÜKL & Co. 


Central-Bureau Wien, I. Giselastrasse 4. 
Budapest — Brünn — Berlin. 
Beleuchtungs-Anlagen für Stationen und Werkstätten. 
Carbid. Brenner, Beleuchtungskörper. 


Einzig authentischer 


Handels-, Industrie- und 
Gewerbe-Schematismus. 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallgiesserel, 
Gussstahlhütte In Plisen 


liefert Kirgelmanchinen mit Btahirädern, Presskörper dar Ziegelmaschinen 

mit Spiraistäben zur Verhinderung der Drehung des Matariais tarials, Erhöhung der Leistung 

und zum Schutz u Abottzung nach Patent L. Schmelser, ‚isgleburg. olver- 

Palfzirgelpressen, Kinriehtungen für S'rangfalsziegel nach dem Patenten der Geil- 

übaler Gewerkschaft, Binriehtungen für Harizorkleinerung. Steinbreeher, Welswerbe, 
Sun Pendelmühlen, Transporteure, Elevatoren, Pahrstähle 


Bpeclalltät: Stirnräder mit gefraisten Zähnen, 


BI VE rn 

Georg Zugmayer & Söhne | Erscheint in 10 Bänden nach Kron- | 
ne ne Ar " ländern und innerhalb der Kronländer | 

‚Bisenbabn scaris-Artikel ans Bupfer- nach Orten und Branchen geordnet. 


Eupferbleche, Siederohrstätzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
ä Scheibchen uam 


De a ee Be Ausführlicher Prospect wird auf Verlangen vom 


unterzeichneten Verlage gratis zugesendet, 


s+P ATE N TE „ || Kataster-Verlag 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken : 


PAGET, MOELLER & HARDY || Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Wien, I., Riemergasse 13. 
Inhaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 

5 DEN EREETEIEN 

- Felix Blazieek | Uniformirungs-Etablissement 


Unter Förderung durch das hohe k. k. Handels- 
ministerium zusammengestellt auf Grund der | 
amtlichen Daten aus den von den Handels- und 
Gewerbekammern geführten Gewerbe-Katastern. | 
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weldeis Patentanwälte, 


Gsgr. im Jahre 1851. Telegr. -Adr. : Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 








Wien, V. Straussengasse 17 Wilhelm Skarda 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs- Gegenstände WIEN, IF. Bez., Favoritenstrasnse Nr. 28. 
Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, reg Desoupir- für die Herren k. k. Pi De ee: Prospecte werden 


zangen, Oberbauwerkzeuge ete. | 
Lieferant der k. k. österr, Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. m 


auf Wunsch frauco zugesendet, 
re asmepenge) 


Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 


Rkgenthum, Herausgabe und Teiag des Club Druck von R. Spies & Co 
Ohr. Eisenbahn-Beamten Wien, V, Bezirk, Straunsengunse Nr. 16 





Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. 


Redaction und Administration ı 
WIEN, L, Kschoutwehgnsen Li, 
Telsphon Nr. Bis, 
Postsparonssen-Conto dar Adıninl- 
stration: Nr, A0d.24d 
Postaparcassen-Conto des Clubı 
Ar. Bao.a0s, 

Beiträge werden naolı dem rom As 
dactions-Comitd fortgesetzten Tarife 
honorlart. 

Maseseripie werden nicht zurück“ 
gestellt, 


Abonnement Is, Postversendung 
in Ossterreick-Ingara: 
Ganajührig K, 10. Haitjähri 
Yör das Deutsche Beieh: 
Gavajährig Mk. 12. Haibjäbrig Mk, 6, 
Im ührigen Auslauda; 
Gmasjıh zig Br 22, Halbjahrig Fr. 10, 
tolle für den Bucbibandel : 
Soil agen i Behurleb in Wien. 
Einzeins Nummern 3 Heller. 
OGane Reciamarionen portöfrel, 
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Esshersdsrfer Meschinenfahrik Ä 


„GANZ & O2. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 
FABRICATION 


Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 
=©| aus Bpecialmaterial nach amerikanischem System für den 
ze gesammten Eisenbahnbedarf, Industrla- und Kielnbahnen. 










Speoial-Abtliellungen Ä 
Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
schleiferei-Anlagen 


"w. - Du un . 5 
SEE TER ET EEE 
RE DEREEN SELBER 


PR SIE BES 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie. 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTH 2 ILUNG 


‚ elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 


übertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Drek- und Wechselstrom. 


Wiener Bureau: I Wipplingerstrasse 21. 
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Felix Blazioek 


Fabrik für Eisenbahnausrüstungs Gegenstände 


Peuerfestse Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Dessupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ste. 


Lisferant dar k. k. Bsterr. Stantsbahnen, der meisten österr, Privatbahnen. 


Allgemeine Carbid- und Acetylen-Gesellschaft 


FRANZ KRÜKL & Co. 


Central-Bureau Wien, I. Giselastrasse 4. 


Budapest — Brünn — Berlin. 
Beleuchtungs-Anlagen für Stationen und Werkstätten. 
Carbid. Brenner, Beleuchtungskörper. 


Wien, den 1. Juli 1901. 


# bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionsprels: pro Agespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Selte 30h. 
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Sanatorium Purkersdorf. 


Beilanstalt für alle inneren Krankheiten, insbesondere Nervenkrank- 
heiten, Magen- und Darmerkrankungen, physikalische Therapie der 





‚ Herzkrankheiten, kohlensaure Bäder. — Complete Wasserheil- 
‚ verfahren, Elektrieität, elektrische Lichtbäder, Massage, — Speeialität 


der Anstalt: Masteuren. — Renommirtes Institut. — Im Wiener- 
wald schön gelegen. — Fünf Villen, — Bester Comfort, vorzügliche 
Küche. — Umgebung eignet sich für Terrain-Curen. — Angenehme 
sociale Beziehungen, — Tennis-Platz. — Von Wien 30 Minuten per 


Bahn. — Gute Verbindung. — Das ganze Jahr geöffnet. — Aerztliche 

Leitung: Der Eigenthümer, kaiserlicher Rath Dr, J. Rudinger, zwei 

Assistenzärzte, — Ausflihrliche Prospeste gratis und franko durch 
die Direction. 





Locomotiv - Kosselrohr - Reinirunesapparat, 


Patent in allen europälschen Staaten, 


N no 


Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Russ, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen, 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, IX,. Kolingasno 8, 
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„DER CONDUCTEUR“ 


Officielles Coursbuch der Österr.-ungar. Eisenbahnen 






Aenderungen, wsl 
Uafte eintreten, ummobalnen als N: R 
Abonsenten gratis und frauss naoflgsliafer, — Die Theile: Omterreich, 
Ungera, Ausland sind ainseln lösbar, — Pränumeration®»-Gehähr für das 
gunse Jahr 12 K (mit franco Postrersendung), 








Einzelne Hefte 1 K 20 b, mil frauro Pastversnndung 1 K 40 b. — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Fahrp!änen Preis 60 b, france per Post 70 b 


PRÄNUMERATIONEN 
welche an jedem bellebigen Tage beylnnan können, jedsch nur [2 
jährig a = ” ‚ erbitts per Postauweisung,. da Wechachme- 
Besdungen den Bezug wesentlich rerıhsunrs, 
Ole Verlagshandlung R. v. WALDHEIM in wies 
Vil. Seidengasse 9. 
Expedition : |. Sohulueatrasse I. 
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x. u. k. Hof- und ausschl, priv. 

Siebwaaren-, Drahtgewehs-Gedlechte-Fabrik und Blech-Parforir-Anstall 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgssse Nr. 16 u. 18 und PRAG-BUBYA 
empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
draht-Geweben und -Geflechten für das Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdlehtungsgewebe; 


ausserdem Fenster- und Oberlichten-Sehutzgittern, patentiert 
gepressten Wurfglttern für Berg-, Koblen- und Hütteuwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen zu Sieb- und Sortier« 
Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach ung rag, am Artikeln in vorzügliehster 


Qualität zu den billigsten Preisen. 
und dlusir. Proiscouwranis auf Verlangen franıe wnd grabe. 














3333333333333 

Bästsgrta wsrstgt Seile .% 
„Biss 3 IRB ERKE R EI an 
FE Syst aad®:2 $ 
u Pe FE Ser 
, Sa:i:.:, $2 a 

n ZGEnsris 25:55 
a wech Bu. 25 > Y 
a v 
BETT EE: 
EN 4: 33313 y 

zii: 
= S:ijf:3 $ 
“ans:ı:,|% 

© 3|i::::$ 

= 4 

BE. .: R} 

© 5; 138 

DE 2=5::::2 

s5, His 

© 4:38 

E 3r:1,:78 
5 AH: 8 
0 +R 538 
g SBTESZEy 8 
% 2825335 % }.) 
23333333339933% 











Vereinigte EIBKEIGItäs-Actiengesellsehaft 


Wien X, 
Elektrische Bahnen =" 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 
















Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren, Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 









Georg Zugma. er & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptolr: Wien, I. Bräunerstrasse 10 
im bester Qualität und 


erzeugen Ausführung : 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikei aus Kupfer 
Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Randkupfer für Bolzen, 


Kupferbleche, Siederohrstätzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Seheibchen u. & w. 


#3 WILHELM BECK & SÜHNE«.K.Hofieferanten 


WIEN. 

VIN/1 Langegasse Nr. 1. | I. Graben, Palais Equitable 
Centrale, Stadt-Niederlage, 

Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 

Sportkleider, 










Bar Preisliste 





Actien-Gesellschaft der k. k. priv. Hydraulischen Kalk- und Portland-Cement-Fabrik 
zu Perlmoos vorm. Angelo Saullich in Wien. 
1862 Londen, Preis-Medaille 
1867 Paris, Ersıe grosse silberne Medaille 
1878 Wien, Fortschriits- und Verdienst-Medallle 
1N90 Wien, gr. gold.Kedaille d. N.-D, Gew.-Ver.-Aussiellung. 


1850 üraz, Verdienst-Medallle der Landes-Ausstellung. 
1882 Triest, Ehrea ie und grosie goldenen Medaille, 
1558 Wien, Ehren-Diplom der Jubiläums Ausstellung. 
1598 Innsbruck, Ehren-Diplom der Landes Ausstellung. 


ma Preisgekrönten Perlmooser Portland-Gement u 


(aus unseren Werken Kirchbichi-Perilmone) 


1563 Grome goldene Preis-Medallle 
des Nied.-Desterr. Gewerbe-Voreines. 


echt Kufsteiner Roman-Cement (aus unseren Werken in Kufstein) 
former: Roman-Cemeat ans unseren Werken In lalleln, Lllienfeld und Oberplesting und Portland-Cement aus unseren Werken in Scheibmiühl liefern wir im 


vorsöglichster gleichimäasiger Qualität, entsprechend den rom Ossterroichlachen Ingenieur und Architekten- Verein in Wiso 
Normen für «einheitliche Lieferung und Prüfung von Portiand- und Roman-Osmant, 
3% Erzeugungslählgkeit der sämmtlichen gesellschaftlichen Werke 12.000 14. 000 Wageniadungen pro anne. > 

Direetion und Niederlage in Wien, I. Sehelliuggasse Nr. 14, 


Veıtretungen 
Johann Gruber in Budapest, für die gisichnamign Stadt, | Ludwig Haanner In Graz, für d 
C. Bergmann In Linz, für Oberösterreich. R 
Hoerner & Honsell in Trisst, Dopss für das Kistenisnd, Triest u. Mume, ? 


susgearbeiteten und angenommenen 


“ gieichnam, Stadt und Umgebung, 
Gerstmann & Lindner In Brünn, für die gleichnam, Stadt u, Umgebung, 
3. M, Rothausr in Klagenfurt, für Kärnten, 
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Die Schmid’sche Schraubenradbrense. 
Ein Beitrag zur Bremsfrage. 

Als am 9. April 1839 der geheime Regierungsrath 
Emmerich vom Reichseisenbahnamt im Vereine für 
Eisenbahnkunde in Berlin über die auf der badischen 
Staatsbahn mit der neuen Westinghousebremse statt- 
gehabten Versuche einen Vortrag hielt, war die Aufmerk- 
samkeit in der Bremsfrage bereits auf Einführung durch- 
gehender Bremsen bei Güterzügen gerichtet. 

Der hochinteressante Vortrag Emmerich's ist in 
dem Organ des Vereines deutscher Maschineningenieure, 
Glasers Annalen für Gewerbe- und Bauwesen, Berlin, 
15. Mai 1889, Band XXIV, Heft 10 enthalten und kann 
jedem Interessenten zum Nachlesen empfohlen werden. 

Der Vortragende stellte die bereits anerkannte Be- 
dürfnisfrage des Bremsens der Güterzüge den an der 
neuen Westinghousebremse bei Anwendung an langen 
Zügen auftretenden Mängeln gegenüber, schloss aber 
gleichwohl mit einem Lob auf den Erfinder für seine 
Verdienste um die Förderung der Sicherheit des Eisen- 
bahnbetriebes 

Der Herr Generallientenant von Golz kenmn- 
zeiehnete durch sein Schlusswort den schon damals vor- 
handenen Stand dieser Frage wolıl am besten, indem er 
sagte: 

‘“ „Bei voller Würdigung der von dem Vortragenden 
angeführten Schwierigkeiten bin ich doch der Ueber- 
zeugung, dass in nicht allzu langer Zeit alle Züge ohne 
Ausnahme mit Schnellbremsen ausgerüstet sein werden. 
Die nenlich schon hervorgehobene bessere Ansnützung des 
Dampfes in der Locomotive weist wirthschaftlich auf die 
mit der Betriebssicherheit noch vereinbarte grösste Fahr- 
geschwindigkeit hin, die zunehmende Schwere und Festig- 
keit des Oberbaues rückt diese Grenze nach oben, und 
die wachsende Zugkraft der Locomotive macht es möglich, 
ihr nahe za kommen.* 

Nun sind derzeit zwölf Jahre verflossen, ohne dass 
die Bremsfrage für Güterzüge scheinbar einen Schritt 
weiter gekommen wäre. 


In Wirklichkeit ist dem aber nicht so. Fbenso- 
wenig wie sich solche grosse umwälzende Fragen über- 
eilen lassen, kann man sie aufhalten zu Gunsten eines 
Systemes, um abzuwarten, bis dasselbe sich zur Ein- 
führung eignet. Mit der zunehmenden Bedürfnisfrage ist 
aber auch die technische Frage ihrer Erledigung näher 
gerückt. 

Als ein scheinbares Hindernis gegen die Einführung 
einer durchgehenden Bremse an allen Wagen des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen wurde unter anderen 
die in ganz Oesterreich verwendete Luftsaugebremse 
System Hardy bezeichnet und deshalb in den letzten zwei 
Jahren auf die österreichischen Bahnverwaltungen einzu- 
wirken versucht, um die Luftdruekbremsen an Stelle der 
Luftsaugebremse einzuführen. 

Die österreichischen Eisenbahntechniker hatten aber 
die Vorkommnisse in Deutschland und Ungarn mit der 
Luftdiuckbremse nicht unbeachtet gelassen und in den 
mannigfachen nur auf der Ebene vorgenommenen Ver- 
suchen der immer wieder verbesserten Luftdruckbremsen 
und in den Versuchsresultaten an langen Zügen ein 
waınendes Zeichen erblickt, den überlegenen Werth der 
Luftsaugebremsen nicht ohne weiteres dem zweifelhaften 
eines gar nicht genügenden Systemes zu opfern. Interessant 
sind die in dieser Frage abgehaltenen Conferenzen der 
österreichischen Eisenbahndireetoren. Eine kurze Aeusse- 
rung des Hofrathes Kargel vom 12. September 1895 
ist bezeichnend für den Werth der Luftdrackbremsen, 
indem er sagte: 

„Der Umstand, dass die österreichischen Bahnen 
ringsun von der Luftdruckbremse eingeschlossen seien, 
könne die Österreichischen Bahnen noch keineswegs ver- 
anlassen, auch Luftdruckbremsen einzuführen; denn es 
sei gar keine Garantie da, dass, wenn sich die 
österreichischen Bahnen auch der Luftdruckbremse ange- 
schlossen hätten, die deutschen diese Bremse nicht wieder 
verlassen, und nicht zur Luftsaugbremse übergehen“ (was 
bei einzelnen Kleinbahnverwaltungen und bei der Berliner 
Sindtbahn auch schon geschehen ist). 


_ an 


Die Beschlüsse der Direetoreneonferenz 
dahin, Versuche mit den verschiedenen Bremssystemen 
in Oesterreich anzustellen und ergriff das k.k. Eisenbahn- 
ministerium selbst die Initiative, indem es Versuchszüge 
mit Bremsen der Systeme Hardy, Schleifer, 
Westinghouse und Schmid genehmigte. Bei den 
Versuchen der ersten drei Systeme handelte es sich um 
das Bremsen von Personenzügen. Unser Hardy hatte 
Gelegenheit, seine neuesten genialen Verbesserungen der 
selbstthätigen Luftsaugebremsen vorzuführen. Schleifer 
und Westinghouse stellten Versuchszüge mit ihren 
Luftdruckbremsen. Es ist bekannt, dass zwischen 
Westinghouse und Schleifer ein heftiger, 
schriftlicher Kampf besteht, in welchem sich die Ge- 
nannten gegenseitig die Mängel ihrer Bremssysteme vor- 
halten, dabei aber wohlbedacht diejenigen Mängel, an 
welchen beide Systeme gemeinsam leiden, verschweigen. 
Aus diesem Grunde muss man mit grossem Interesse den 
entscheidenden Resultaten entgegensehen. (Die Resultate 
der auf dem Arlberg vorgenommenen Bremsproben sind 
inzwischen bereits in unserer Nr. 17 vom 10. Juni d. J. 
veröffentlicht. Anm. d. Red.) 

Das vierte Bremssystem der Schmid’schen Schrau- 
benradbremse mit Saug- und Druckluftsteuerung verfolgt 
einen ganz anderen Zweck, wie die Personenzagsbremsen 
Hardy, Schleifer, Westinghouse, Dieses 
System soll eine geeiguete Bremse für Güterzüge 
geben. Während die drei vorgenannten Systeme auf dem 
Princip beruhen, die für die Bremskraft nöthige Saug- 
oder Druckluft durch den Kesseldampf der Locomotive 
zu erzeugen und aufzuspeichern, stützt sich das Prineip 
der Schmidbremse darauf, die Bremskraft den umlaufenden 
Wagenachsen des Zuges zu entnehmen und durch An- 
wendung der archimedischen Schraube in geeigneter 
Uebersetzung behufs ruhiger Wirkung und sicherer 
kostenloser Kraftgewinnung auf die Bremsklötze zu 
übertragen. Die Idee der Verwendung der kostenlosen 
lebendigen Kraft des Eisenbahnzuges zum Bremsen ist 
so alt wie die Luftbremsen und wurde zuerst von 
Heberlein, daun von den Engländern Clark und 
Webb und schliesslich von Beeker in Wien benützt; 
aber all diese Bremsen hatten den grossen Mangel, dass 
die in grossem Tebermaass vorhandene Kraft nicht regu- 
lirbar angewendet werden konnte, und die Bedienung 
von der Locomotive aus nur für kurze Züge mörlich war. 

Bei der Schmidbremse sind diese Mängel durch das 
Schraabenrad und durch die mittels Saug- oder Druckluft 
bethätigte Bedienung von der Locomotive aus vollständig 
überwunden. Gleichwohl hatte die Schmidbremse noch 
vor mehreren Jahren durch die damals noch bestehende 
Anwendung der endlosen Kette einen Mangel in ihrer 
eonstructiven Ausführung. 

Mit Auflassung dieser Kette, Verwendung richtig 
erprobter keilartiger Reibräder und besserer Bauart und 
lureh das neue Verfahren den Zug von 
rückwärts zu bremsen und von vorne zu 


- 


gingen !entbremsen, hat diese Bremse gegenüber den Luft- 


bremsen einen Vorzug gewonnen, welchen die letzteren, 
soweit es sich um das Bremsen langer Züge 
handelt, nicht mehr erreichen können. Diese Fort- 
schritte konnten von dem Erfinder und der diese Bremse 
ausführenden Actiengesellschaft nur dadurch gemacht 
werden, dass denselben das hohe k. k. österreichische 
Eisenbahnministerium seit drei Jahren Probegüterzüge 
genelmigte. Nach unserer Information haben die Versuche 
keineswegs schon anfangs befriedigende Resultate ergeben. 
Die Schraubenradbremse war eben bis dahin noch nie an 
langen Zügen mit beladenen Wagen und in 
steilen Gefällen erprobt worden, es mussten daher erst 
verschiedene Verbesserungen, welche aus diesen Proben 
geschöpft wurden, getroffen werden. Zunächst ergab sieh 
bei den ersten Probefahrten, dass bei Zügen von 42 Wagen 
selbst unter Verwendung von schnellwirkenden Luft- 
einlassventilen ein Zusammenschieben des Zuges und so- 
gar einzelne Zugstrennungen bei der bisherigen Art zu 
bremsen nicht vermieden werden konnten. Gleichzeitig 
lieferten die Versuche aber auch den Beweis, dass dem 
Prineipe der Schraubenradbremse werthvolle Eigenschaften 
innewohnen, welche bei fortschreitender Verbesserung 
zu einem guten Resultate führen könnten, und der weitere 
Verlauf der Versuche bestätigte dann auch durch den 
Erfolg diese Annahme. 

Und gerade die schwierigen Verhältnisse, welchen 
der Probezug mit der Schmidbremse unterstellt war — 
wir erwähnen die grossen Gefälle mit zuerst 167 "u 
später 26 %,, mit vielen Bogen, weiters den Umstand, 
dass sämmtliche Wagen des Zuges beladen sein 
mussten, ferner dass das Reguliren der Bremse im 
Gefälle bei geringer Fahrgeschwindigkeit (15 km/Std.) 
vorgeschrieben war — also gerade diese schwierigen Ver- 
hältnisse waren es, welche an die Schmidbremse die 
grössten Anforderungen stellten, sodass sich die noch 
vorhandenen Mängel schärfer als dies bei günstigeren 
Verhältnissen für die Probefahrten der Fall gewesen 
wäre erwiesen und bald abgestellt wurden. Weiters ver- 
anlassten die bei diesen Versuchen gemachten Erfahrungen 
auch die Besitzer der Bremspatente zu dem neuen 
patentirten Verfahren in der Art des Bremsens überzu- 
gehen, welches darin besteht, die Bremsen unter An- 
wendung einer doppelten Luftleitung vom Schluss des 
Zuges aus in Thätigkeit zu setzen und vom Anfang des 
Zuges wieder zu öffnen, woderch, wie ja erklärlich, 
der Zug immer gestreckt gehalten wird, 

Die uns vorliegenden Ergebnisse der letzten com- 
missionellen Probefahrten auf der Strecke Hotetic— 
Braunau (k. k. Staatsbahndirection Prag) am 11. und 
12. April 1901 mit einem Zuge von 29 beladenen und 
1 leeren Wagen mit 449 t Brutto lassen nun erkennen, 
dass (ie Schraubenradbremse in ihrer heutigen Vollendung 
eine brauchbare durchgehende Bremse für Güterzüre ge- 
worden sein dürfte (das Commissionsprotocoll constatirt 
ausdrücklich: „In allen Fällen wurde beim Bremsen und 
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öntbrensen keinerlei Rücken oder Stoss verspürt und 
befand sich der Zug stets im gestreckten Zustande*) 
und so dieser wichtigen Frage, welche für die Fahr- 
sicherheit, für die Verringerung der Zugsbegleitungskosten 
und für volkswirthschaftliche Erwägungen hohe Bedeutung 
hat, nunmehr näher getreten werden kann. Denn nebst 
ihrer technischen Eignung als Güterzugsbremse ist die 
Schraubenradbremse auch universal, da sie nach Belieben 
in jedem Lande, entweder mit Saugluft, wie bei uns, oder 
mit Druckluft bedient, respective gesteuert werden kann. 
Der Einwand, dass unser Saugluftsystem es verhinderte, 
im Allgemeinen zur durchgehenden Bremsung der Güter- 
züge zu übergehen, kann nun auch seitens deutscher 
Fachleute nicht mehr vorgebracht werden, zumal die 
Frage der durchgehenden Güterzugsbremsung in Wirklich- 
keit nur deshalb aufgehalten wurde, weil noch kein 
Bremssystem hiezu geeignet war. 

Als vor Jahren die Westinghouse-Bremsgesellschatt 
abermals ein neues Steuerventil zur Einführung brachte, 
war auf dieser Seite neuerdings die Hoffnung rege ge- 
worden, mit der Westinghousebremse auch die Güterzüge 
beherrschen zu können. 

Demgemäss wurde in mehreren technischen Journalen 
hervorgehoben, dass Deutschland in der Bremsfrage 
wieder hinter Amerika zwückbleibe, da dort bereits das 
Brensen der Güterzüge mit darchgehenden Bremsen von 
Gesetzes wegen anbefohlen sei. Dies ist nun allerdings 
auch der Fall gewesen, aber wegen der hiebei einge- 
tretenen Misserfolge der Bahnen wurde auf deren Protest 
hin der Termin der Einführung hinausgeschoben. In der 
besten Hofinung auf ein gutes Gelingen wurden bei 
mehreren Verwaltungen des Vereines deutscher Eisen- 
balmverwaltungen Bremsversuche mit grösserer Wagen- 
zall vorgenommen, bei denen jedoch, obgleich sie auf 
mehr horizontalen Strecken durchgeführt wurden, viele 
Zugstrennungen stattfanden. Von da ab suchte man nun 
die öffentliche Meinung dahin zu informiren, dass man 
sagte, die Frage der durchgehenden Bremsung von Güter- 
zügen sei vom Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen 
noch gar nicht angeregt. Die Westinghouse-Bremsgesell- 
schaft hat dann zwar abermals an dem Steuerventil eine 
Abänderung vorgenommen, aber nur mit dem negativen 
Erfolge, dass nunmehr die Bremswege sogar sehr bedenk- 
lich längere wurden, ohne jedoch grössere Züge olıne 
Abreissen bremsen zu können. Dagegen hat der Con- 
eurrent der Westinghouse-Bremsgesellschaft, der Ingenienr 
Schleifer in Berlin, seine Luftdruckbrense durch eine 
Verbesserung des Steuerventiles gelioben, so dass von den 
preussischen Eisenbahnen mit dieser Bremse Proben ge- 
macht wurden, die auf horizontaler Strecke bessere 
Resultate als die Westinghousebremse ergaben, und so 
den Erfinder grosse Hoffnungen schöpfen liessen. In- 
zwischen jedoch wurde der Blick der Eisenbahntechniker 
wieder auf unsere österreichischen Bremsversuche gelenkt. 
Wir haben hiebei die auf dem Arlberg stattgehabten 
Versuche mit langen Personenzügen im Auge, in welchen 
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die automatische Hardybremse, die Westinghousebremse 
und Schleiferbremse als Coneurrenten gegenüberstanden. Die 
Resultate dieser Versuche sind kurz dahin zusammen- 
zufassen, dass Westinglhouse und Schleifer bei 
Zügen mit dreissig leeren Personenwagen bedeutende 
Misserfolge zu verzeichnen hatten, während die auto- 
matische Hardybremse in jeder Beziehung zufrieden- 
stellende Resultate erzielte. 

Hiemit wurde die Ueberlegenheit der Luft- 
saugebremse gegenüber den Luftdruckbremsen dar- 
gelegt. Gleichzeitig aber ergab sich, beziehungsweise 
ist aus den Arlbergversuchen nachzuweisen, dass die 
Hardybremse bei Zügen mit dreissig Wagen die höchste 
Leistung erreicht hat, und dass das dabei angewendete 
neue Schnellwirkungsventil ein complieirter Apparat ist 
und bei niedriger Temperatur, wie wir sie z. B. in 
diesem Winter hatten, der gleichen Schwierigkeit unter- 
liegt, wie die Stenerventile der Luftdruckbremsen. Diese 
Schnellwirkungsventile können wohl bei kurzen Personen- 
zügen, nicht aber au Güterzügen funetionsfähig erhalten 
werden. Soll nun ein Güterzug auf schiefer Ebene ge- 
bremst werden, so muss man über eine andauernde Brems- 
kraft für 60—70 Wagen verfügen, wozu aber der Dampf 
der Locomotive nicht ausreicht. Und selbst wenn dies 
möglich wäre, so würde man sich von berufener Seite 
aus finanziellen Gründen wohl veranlasst sehen, dieser 
auf so kostspielige Weise zu erzeugenden Bremskraft eine 
kostenlose Kraftquelle vorzuziehen, 

Damit kommen wir aber wieder auf die Schrauben- 
radbremse zurück, die ihre Kraft der Wagenachse ent- 
nimmt und mittels Dampf zu erzeugende Kraft nur zu 
der vom Locomotivführer zu bethätigenden Steuerung 
benöthigt. Welch’ enormen Unterschied dies bedeutet, ist 
wohl aus der Thatsache ersichtlich, dass nur der zehnte 
Theil der für andere Bremsen aufzuwendenden Druck- 
oder Saugluft nothwendig ist, um die Schraubenradbremse 
ausser Wirkung zu halten. Nach unserer Information hat 
die Firma Hardy an den Wagen des Arlbergprobezuges 
Bremseylinder mit einem Volumen von rund 94 Liter 
verwendet, während die Schraubenradbremse zu ihrer 
Stenerung einen Topf von nur eirea drei Liter benötbigt. 

Die lichten Durchmesser der Luftleitungsrohre be- 
tragen bei der Hardybremse 50 mm, bei der Schrauben- 
radbremse nur 25mm. Wenn man als durchnittliche 
Wagenlänge 10 m annimmt, und für je einen Zug von 
72 Wagen mit der automatischen Hardy- und mit der 
Schraubenradbremse die zu evacuirenden Volumina rechnet, 
so ergibt sich für erstere ein Volumen von 8181 Liter 
und bei der Schraubenradbremse von nur 792 Liter, 
Hiezu kommt jedoch noch, dass bei der Schmidbremse 
zur Stenerung schon ein Vacuum von 30 cm genügt, 
während die Hardybremse ein doppelt so hohes Vacuum 
aufrecht erhalten muss, um entsprechende Bremskraft 
aufgespeichert zu haben, Bei schweren Wagen hat 
Hardy neben seinen Bremsceylindern auch noch separate 
Reseryebehälter mit 100— 150 Liter Volumen angewendet. 


- 04 — 


Unter Würdigung der vorstehend berührten Thatsachen 
dürfte man zu dem Schlusse kommen, dass die auto- 
matische Hardybremse für unsere Personenzüge 
wohl am besten entspricht, dass aber durch die Schmid- 
Schraubenradbremse eine durchgehende Bremse für 
Güterzüge geschaffen ist, gegen deren Einführung 
kein internationales Hindernis mehr im Wege steht, und 
welche wir in Oesterreich in Verbindung mit unserem 
Vaenumsystem jederzeit einführen können, während 
die Vereinsbahnen mit anderen Bremssystemen durch die 
Druckluftsteuerung die Schmidbremse ebenfalls als 
Güterzagsbremse verwenden können. 

Durch die projeetirten Canalbauten erwächst den 
Eisenbahnen eine Concurrenz, welche es wünschenswerth 
erscheinen lässt, die Frachtsätze der Gütertransporte 
auf den Eisenbahnen nach Möglichkeit zu ermässigen; 
dies dürfte jedoch nur dann thunlich sein, wenn gegen- 
über den jetzigen Betriebskosten Ersparnisse gemacht 
werden können, und zwar am leichtesten dort, wo die 
Ausgaben sehr hoch und doch in Folge von Betriebs- 
verbesserungen entbehrlich sind. Bei den Güterzügen 
sind es die Zugbegleitungskosten, welche bei Einführung 
einer durchgehenden Bremse zum Theil erspart werden 
könnten, was auch seitens der massgebenden Stellen an- 
erkannt wird. Einen Nachweis über die Höhe dieser 
Summe zu erbringen, liegt nicht mehr im Rahmen 
unseres heutigen Aufsatzes, weshalb wir in einem weiteren 
Artikel hierauf zurückkommen werden. 

Zum Schlusse können wir nur noch die Thatsache 
feststellen, dass man heute der Einführungsfrage der 
Güterzugsbremse bedeutend näher steht als je; denn, 
wenn man schon an die Möglichkeit denkt, eine Kupplung, 
deren Einführungskosten bedeutend höhere sind, ohne 
dass sich hierdurch irgend welche Betriebsersparnisse 
ergeben, einzuführen, s0 weist dies auf die Geneigtheit 
bei den Eisenbahnverwaltungen hin, die geringeren, sich 
in absehbarer Zeit bezahlt machenden Mittel für eine 
durchgehende Güterzugsbremse aufzubringen. 


Die Abschreibungen der Eisenbahnen. 


Von Dr, Josef Patzau. 


In den Verhandlungen vor dem Verwaltungsgerichts- 
hofe, betreffend die erstjährige Besteuerung der Eisen- 
bahnen nach dem Personalsteuergesetze, ist die Frage 
der Anrechenbarkeit oder Nichtanrechenbarkeit ihrer 
Abschreibungen schon wegen der Höhe der strittigen 
Beträge (bei einer Bahngesellschaft beispielsweise über 
zwei Millionen Gulden) im Vordergrunde gestanden. 

Diese Abschreibungen wurden, da die Bahngesell- 


schaften den Bahnkörper sammt Zugehör nach Ablauf der 


Coneession dem Staate unentgeltlich und lastenfrei über- 
geben müssen, an der bezüglichen Bilanz-Activpost in 
der Höhe des im Gegenstandsjahre amortisirten Anlage- 
(Aetien- und Prioritäten-) Capitals vorgenommen, zum 
Ausdrucke der Thatsache, dass «diese Activpost für die 


Gesellschaft entsprechend dem um ein Jahr kürzer gewor- 
denen Reste der Concessionsdauer an Nutzwerth und ebenso 
an Verkaufswerth verloren hat und mit dem Ablaufe der 
Concession vollständig getilgt sein muss. Früher wurde 
die Entwerthung der Activa der Eisenbahnen durch die 
Einfügung der Amortisationsquote unter die Passiva 
bilanzmässig durchgeführt und biemit, wie insbesondere 
Reisch & Kreibig in „Bilanz und Steuer* hervor- 
heben, in selır zutreffender Weise die wirtschaftliche That- 
sache zum Ausdrucke gebracht, dass sozusagen alljährlich 
ein aliquoter Theil der Activa von der Gesellschaft dem 
Staatsschatze geschuldet wird. Der Charakter dieser 
Bewerthungspost hat sich dureh die neuere 
Buchungstorm, welcher auch juristisch eine entscheidende 
Bedeutung nicht beigemessen werden kann, in keiner 
Weise geändert und es ist daher durchaus nicht ein- 
leuchtend, weshalb in dieser Post nunmehr für Besteue- 
rungszwecke eine „Vermögensvermehrung® oder eine 
„Vermögensersparung“ erblickt und der sonst allseitig 
anerkannte Zusammenhang derselben mit der den Bahn- 
körper darstellenden Activpost in Abrede gestellt wird. 
Vom kaufmännischen Standpunkte aus wird man der- 
artigen fiscalistischen Construetionen wohl niemals Ver- 
ständnis entgegenbringen. 

Die fraglichen Amortisationsquoten schmälern natur- 
gemäss von vorneherein den Reinertrag der Unternehmung. 
Sie unterscheiden sich aber von anderen Amortisirungen 
dadurch, dass ihre Zahlung den Gesellschaften in den 
Concessionsurkunden zur Pflicht gemacht und dass in 
diesen specialgesetzlichen Normen ein Reinertrag erst 
nach der Bestreitung der Amortisationsquoten als vorhanden 
erklärt wird. Es müssten sohin, wenn dieselben für die 
Besteuerung zum Reinertrage hinzugerechnet werden 
sollten, hiefür unzweifelhafte Normen im Personalstener- 
gesetze getroffen worden sein, was jedoch nicht der 
Fall ist. 

Das Personalsteuergesetz normirt, dass dem Rein- 
ertrage, bezw. den bilanzmässigen Ueberschüssen jene 
darin nicht inbegriffenen Beträge hinzuzurechnen sind, 
welche aus den Betriebserfolgen des Geschäftsjahres zu 
Heimzahlungen auf die von den Theilnehmern in der 
Unternehmung angelegten Capitalien, sowie zu derartigen 
Schuldentilgungen verwendet werden, deren Bestreitung 
aus den laufenden Erträgnissen zu einer Erhöhung des 
nach den Grundsätzen einer richtigen Vermögensbilanz 
zu berechnenden Vermögenssaldos der Unternehmung führt. 
Hiebei ist ein unverkennbarer Nachdruck auf die syno- 
nymen Wendungen „aus den Betriebserfolgen“ und „aus 
den laufenden Erträgnissen“ gelegt. Diese Betriebserfolge 
dürfen bei der Besteuerung nicht um Capitalstilgungen 
gekürzt werden. Hingegen ist die Vertheilung des Actien- 
oder Stammeapitals selbst, insbesondere bei der Auflösung 
der Gesellschaft, zu Folge ausdrücklicher gesetzlicher 
Bestimmung nicht als eine stenerpflichtige Verwendung 
anzusehen. Die Aetien- und Prioritätentilgung der Eisen- 
bahnen vollzieht sieh nicht aus «den Betriebserfolgen, 
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sondern aus dem Activvermögen, welches sich entsprechend 
verringert, wobei der Bestand der Gesellschaft sich 
gewissermassen stückweise, successive auflöst. Diese 
Tilgung muss also als nicht steuerpflichtige Verwendung 
angesehen werden. 

Man hat darauf hingewiesen, dass diese Tilgung 
nach dem alten Einkommensteuerpatente, demzufolge der 
Abzug von Capitalsbeträgen, welche aus dem ÜUnter- 
nehmen gezogen wurden, nicht gestattet war, zur Bestene- 
rung heraugezogen wurde und dass dies nach der Absicht 
der Gesetzgebung auch weiterhin geschehen müsse, Allein 
nach dem neuen Gesetze sind nur solche Capitalsbetrüge 
stenerpflichtig, welche aus den Betriebserfolgen, das ist 
ohne Schmälerung der Activbestände, entnommen werden, 
Besonders präcis wird diese Anschauung des Gesetzes in 
der dem Einkommensteuerpatente vollkommen fremden 
Forderung formulirt, dass die Bestreitung der Schulden- 
tilgungen behufs Begründung der Steuerpflicht zu einer 
Erhöhung des Vermögenssaldos führen müsse. Hierunter 
sind offenbar nur solche Schuldentilgungen zu verstehen, 
durch welche eine Verbesserung der finanziellen Situation 
desUnternehmens herbeigeführt wird. Eine solcheVerbesse- 
rung tritt aber gerade bei den heimfälligen Eisenbahnen 
nicht ein, indem ihre finanzielle Situation nach wie vor 
der Schuldentilgung bilanzmässig die gleiche ist. 

Im Gegensatze zu dieser natürlichen Interpretation 
der erwähnten gesetzlichen Forderung ist von der Finanz- 
verwaltung einerseits behauptet worden, dass dieselbe 
nur-einen Ausnalımsfall der kaufmännischen Buchführung, 
welcher hauptsächlich bei der Eisenbahn vorkomme, 
betreffe, andererseits, dass hiebei an jede Verschiebung 
zwischen Gewinn- und Verlust-Conto und Anlagecapital- 
Conto gedacht worden sei. Durch diese einander zum 
Theile widersprechenden, buchhalterisch - formalistischen 
Behauptungen wird in das Gesetz ein verständlicher Sinn 
nieht hineingebracht und die erwähnte Forderung des 
Gesetzes zu einem Scheindasein verurtheilt. Und wenn 
hinzugefügt wird, dass das Gesetz an dieser Stelle die 
Frage der Bewerthuug von Activen vollständig ausser 
Betracht lassen wollte, so steht dies in directem Wider- 
spruche zu dem gesetzlichen Hinweise auf die Grund- 
sätze einer richtigen Vermögensbilanz, welche eine 
richtige Vermögensbewerthung unbedingt fordern. Die 
Bewerthung der Activen kann aber an dieser (Gesetzes- 
stelle umso weniger ausser Betracht geblieben sein, als 
die letztere unbestrittenermassen mit der die Abschrei- 
bungen und Reservirungen betreffenden Gesetzesstelle, 
durch welche die Bewerthungsfrage ex professo behandelt 
wird, in Beziehung steht. 

’Zufolge der letzteitirten Gesetzesstelle sind in die 
Besteuerungsgrundlage nicht einzubeziehen oder falls 
hierauf bei Berechnung der bilanzmässigen Ueberschüsse 
nicht ohnedies schon Bedacht genommen worden war, von 
den bilanzmässigen Ueberschüssen in Abzug zu bringen: 
die Abschreibungen, welche der Abnützung oder Ent- 
werthung des Inventars oder Betriebsmaterials, sowie den 


im Geschäftsbetriebe eingetretenen Substanz-, Curs- oder 
anderen Verlusten entsprechen; ferner jene Theile des 
Erträgnisses, welche aus dem gleichen Anlasse in besondere 
Fonde (Abschreibungs--, Amortisatious-, Verlust- 
reservefonde u, dgl.) hinterlegt werden, wenn diese Fonde 
zur Deckung von Abgängen und Verlusten bestimmt 
bezeichneter Art gewidmet sind und Verluste und Abgänge 
dieser Art entweder bereits eingetreten oder als voraussicht- 
liches Ergebnis der Geschäftsverhältnisse zu gewärtigensind. 

Mit dieser Anordnung trägt das Gesetz, wie der 
Verwaltungsgerichtshot im Erkeuntnisse v. 8. März 1900, 
Z. 1664 ausgesprochen hat, sowohl der naturgemäss durch 
den Gebrauch körperlicher Sachen im Geschäftsbetriebe 
eintretenden physischen Deteriorirung derselben, als auch 
sonstigen, und zwar nicht allein durch 
wirthschaftliche Ereignisse bewirkten 
Werthszerstörungen und Herabsetzungen Rech- 
nung, indem es anerkannt, dass eine richtige Vermögens- 
bewerthung, welche jaZweck der Bilanzist, 
die der eingetretenen Werthsverminderung entsprechende 
Herabsetzung des Werthes dieser Geschäftsactiven fordert, 
wobei die buchhalterische Art der richtigen Werthfest- 
setzung — sei es durch Abschreibung der eingetretenen 
Wertlisverminderung bei der betreffenden Activpost, sei 
es durch Ausscheidung des die eingetretene Wertlis- 
verminderung wettmachenden Geldbetrages aus den 
Geschäftserträgnissen und Aufbehaltung desselben als 
Fond zur Ausgleichung der eingetretenen Werthsvermin- 
derung — durchaus gleichgiltig ist, da die eine und die 
andere Behandlung nur verschiedene Arten der Fest- 
setzung des wirklichen Werthes der Geschäftsactiven sind. 

Nach dieser antoritativen Gesetzesinterpretation kann 
es keinem Zweifel unterliegen, dass die Abschreibungen 
der Eisenbahnen, welche wir als Bewerthungspost 
kennen gelernt haben, im Sinne des Gesetzes anrechen- 
bare Abzugsposten bilden. In dem eitirten Werke „Bilanz 
und Steuer“ wird angeführt, dass die Bilanz und speciell 
die Inventarbewerthung (unter diesem Gesichts- 
punkte werden dort die Abschreibungen der Eisen- 
bahnen aufgefasst) mit Rücksicht auf die subjectiven 
Verhältnisse des Unternehmens aufzustellen ist, und das 
Personalstenergesetz trägt den subjectiven Verhältnissen 
dadarch Rechnung, dass es die bilanzmässigen Lieber- 
schüsse besteuert und hiebei insbesondere die Passivzinsen 
berücksichtigt. Es kann also nicht behauptet werden, 
dass blos „objeetive und absolute* Werthverluste im 
Gesetze berücksichtigt werden sollten. Auf der anderen 
Seite sind ja alle Activ-Eingänge steuerpflichtig, selbst 
wenn sie mit dem Ertrage der Unternehmung als solcher 
nieht zusammenhängen und blos aus den individuellen Ver- 
mögensverhältnissen der die Unternehmung betreibenden 
Gesellschaft erfliessen. Das gleiche Recht muss auch für 
die Passivposten gelten und dürfen dieselben nieht auf 
solehe „objeetiver“ Natur eingeschränkt werden. 

Es ist auch nieht richtig, dass blos die aus dem 
„laufenden Betriebe“ entspringenden Geschäftsverluste als 
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passirbare Auslagen erklärt werden sollten; denn erstens 
besteuert das Gesetz die Unternehmung rücksichtlich 
ihres gesammten Vermögens und Einkommens und muss 
daher auch Abschreibungen rücksichtlich des gesammten 
Vermögens und Einkommens zulassen, und dann lässt sich 
schon aus der Passirbarkeit von Curs- und anderen 
Verlusten, insbesondere aus der Passirbarkeit von 
Abschreibungen von dubiosen Forderungen, bei welchen 
die Nothwendigkeit der Abschreibung gewiss nicht durch 
den laufenden Betrieb der gläubigerischen Unternehmung 
verursacht ist, mit zwingender Consequenz ableiten, dass 
überhaupt alle in der Bilanz einer Unternehmung ausge- 
wiesenen, in diese Bilanz nach kaufmännischen Grund- 
sätzen gehörigen Werthverluste anrechenbar sind. Zu 
solchen Verlusten muss man auch die Abschreibungen der 
Eisenbahnen zählen. In dem mehrerwähnten Werke 
„Bilanz und Steuer“ wird zugestanden, dass der schliess- 
liche Capitalsverlust vom wirthschaftlichen Standpunkte 
der Gesellschaft aus ih der That als ein auf die einzelnen 
Jahre aufzutheilender, durch die Concession bedingter 
und sohin in diesem Sinne allerdings indireet „mit 
demBetriebe zusammenhängenderVerlust* 
erscheint. Die Behauptung, dass die Abschreibungen der 
Eisenbahnen ausschliesslich mit der Capital-Amortisation 
zusammenhängen, ist also nicht zutreffend. Die Beziflerung 
derselben nach der Höhe der Amortisation ist kein Grund 
gegen ihre Anrechenbarkeit, zumal die Reservirungen, 
welche vach dem obigen Erkenntnisse mit den Abschrei- 
bungen vollkommen gleichartig zu behandeln sind, in 
Amortisationsfonde steuerfrei erfolgen können. 
Es ist sohin nicht angängig, die Abschreibungen der 
Eisenbahnen, olne Prüfung der Angemessenheit ihrer 
Höhe, lediglich unter Hinweis auf die damit verbundene 
Capitalstilgung, von der Anrechenbarkeit auszuschliessen. 
Die Eisenbahnen stützen sich in ihrem Kampfe 
gegen die Besteuerung ihrer Abschreibungen auf zwei 
Stellen des Personalsteuergesetzes, yon welchen wesent- 
liche Verbesserungen des früheren, desolaten Steuer- 
Rechiszustandes erwartet wurden, and man kanı der 
Entscheidung des Verwaltungsgerichtshofes in dieser für 
den Werth und Fortschritt unsergr Steuergesetzgebung 
hochbedeutsamen Frage mit Interesse entgegensehen. 


Versuche mit der Distanzbremse. 


Am 10. Juni a. c. fanden neuerlich Probefahrten mit 
der in Nr. 10 der „Oesterreichischen Elsenbahn-Zeitung* be- 
schriebenen „Distanzbremse* statt, Ungeachtet schon die am 
15. Februar d. J. auf der Strecke Langenlebarn— 
Tulln abgeführten Versuche die Lebensfähigkeit des Principes, 
das dieser Construction zu Grunde liegt, genligend dargethan 
hatten, so hielt es doch die Leitung der Gesellschaft für 
Distanzbremsen für wünschenswertb, nochmalige und zwar ganz 
genau controlirbare Proben zu veranstalten, um ein nach allen 
Seiten hin klares Bild über die exacte Wirksamkeit zu bieten, 
Diese Controle wurde durch ein selbstthätiges, mit dem Ver- 
suchsobjecte am Wagen direct verbundenes elektrisches Alarm- 
signal ermöglicht, welches den jeweils erfolgten Anschlag der 
beiden Hebel sofort und in deutlich hürbarer Weise im 


Gepäckswagen durch Klingeln anzeigte. Ueberdies auch befand 
sich auf der Maschine ein Geschwindigkeitsmesser, 

Zu diesen Probefahrten wurde diesmal die Strecke 
Tulln—Absdorf ausgewählt. Ueber Einladung der Dirsction 
der Distanzbremsen-Gesellschaft waren abermals zahlreiche 
Vertreter aus Fachkreisen und der Presse erschienen, 
Auch das k. k. Kriegsministerium hatte durch Hanpt- 
wann Pittner vom Eisenbahn-Regimente seine Repräsentation 
gefunden. Ein besonderes Gepräge erhielten diese Versuche 
durch die Anwesenheit des eigentlichen Erfinders, Herr 
Jacob Graber, Ingenieur der schweizerischen Nordostbahn, 
wie nieht minder der Herren Regierungsrath Gilles ans 
Stettin, Geheimräthe Klopsch und Sprenger am 
Halle, der Herren Gebeimrath Ruecker, sowie Repierungs- 
rath Uhlenhuth und Schellenberg au Erfurt, 
welche die Reise nicht geschent hatten, um diesen Apparat in 
seiner Wirkung zu studiren. 

Das Hauptinteresse concentrirte sich anf die Fragen ob, 
namentlich bei höherer Geschwindigkeit, 1. die Functionirung 
eins zuverlässige sei, d h. ob nicht etwa ein „Veberfahren* 
stattfinde; 2. ob keine derartige Beschädigung durch Ab- 
nützung, in Folge des enormen Anpralles eintrete, welche Grund 
zu Besorgnissen geben könne. 

Beide Fragen wurden durch das Experiment in gläuzender 
Weise beantwortet. Sowohl der Apparat am Wagen wie jener 
am Geleise spielten vortreffllich und zeigten kaum die Spuren 
eines Angriffes, wiewohl schon einige Tage zuvor, am 
7. Juni a, c, einige Vorproben damit gemacht worden waren, 
Den auf der Strecke postirten Beobachten gewährte es ein 
eigenartiges Schauspiel, wie durch den Anschlag des mit 95 km 
Geschwindigkeit dahinbrausenden Zures der am Geleise ange 
brachte Gewichtshebel zwar unzählige Male sich überschlug, 
aber doch vollkommen und tadellos seine Schuldirkeit tbar 
Damit war der Beweis der vollständigen Verlässlichkeit 
erbracht, Der dabei ausgeübte Schlag war ein weithin vernehm- 
licher. 

Ungeachtet die Zeit, die bis zum Anhalten verstrich, 
bezw. die hiebei zurückgelegte Wegstrecke in keinem directen 
Zusammenhange mit dem Apparate als solchem steht, sondern 
lediglich eine Function von Gewicht und Geschwindigkeit des 
Zuges, der Zahl und Wirksamkeit der Bremsen, des Zustandes 
der Schienen ete, darstellt, so mögen doch die darauf bezug- 
nehmenden Daten bier noch Platz finden, Es ergaben sich : 


Vorprobe am 7. Juni 1901, 
Geschwindigkeit des Zuges in 
Kilometer per Stunde . 
Verflossene Zeit bis zum Sull- 

stand in Secunden . 
Zurückgelegter Weg. bis zum 
Stillstand in Meter . 665 593 551 324 283 64 3 


Hauptversuch am 10. Juni 1901, 
Geschwindigkeit des Zuges in 


9 55 85 68 21 


35 38 34 26 28 10 8 


Kilometer pr Stunde. . 5 Sn 92 02 15 1 
Verflossene Zeit bis zum Still- 
stand in Seennden . , . 48 435 4 27 75 


Zurückgelegter Weg bis zum 
Stillstand in Meter 11 755 619 289 2258. 
Ausserdem wurde bei diesem Versuche der Beweis er- 
bracht, dass nicht nur der am Geleise angebrachte Hebel den 
Stillstand des Zuges bewirken könne, sondern jedes andere 
durch Steine ete. klinstlich herbeigeführte Hindernis, an welches 
der am Fahrbetriebsmittel befindliche Hebel anschlagen kann, 
so dass jeder Bahnwächter an jeder beliebigen Stelle im Falle 
der Gefahr rettend einzugreifen im Stande ist. 
In ganz hervorragondem Masse haben sich die Vertreter 
des k. k. Eisenbahnministeriums Verdienste um das Zustande- 
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kommen der Versuche erworben, insbosondere die Herren 
Ober-Inspector Neblinger und Inspector Boynger — 
was als Beweis des freundlichen Entgegenkommens anzusehen 
ist, welches dieser bedeutungsvollen Construction von hoher 
Stelle aus antgegengebracht wird, F. R. Engel, 


CHRONIR. 


Gesangverein Österreichischer Eisenbahnbeamten. 
Die am 20. Juni stattgefandene diesjäbrige Sommerlieder- 
tafel hatte unter der Ungunst des Wetters hart zu leiden. 
Man fror im Ueberzieher, es regnete. — Von dem sorgfältig 
einstudirten Programme war in dem von zahlreichem Publicum 
vollständig gefüllten Volksgarten leider sehr wenig zu hören, 
In Folge der Aufstellung des Podiums mitten in einem Garten 
anter dichtbelaubten Bäumen zerflattert der Schall vollständig, 
umsomehr, wenn zarte Chöre, wie eben an diesem Abende, zur 
Ausführung kommen. Ganz unbegreiflich ist es, wie in einem 
solchen Raume von der Militärcapelle ein Violinsolo mit Harten- 
begleitung gespielt werden konnte, Das Progamm der Militär- 
capelle war überhanpt mit Rücksicht auf den gänzlich un- 
akustischen Garten total vergriffen. 

Von den aufgeführten Chören kam nur der erste, die 
bekannte „Hymne“ des Herzogs Ernst von Sachsen-Coburg- 
Gotha, einigermassen zur Geltung, Unter dem Uebrigen war 
viel Banales, Liedertafelmusik übelster Gattung. 

Hoffentlich entschädigt uns der rährige und leistungs- 
fähige Collegenverein, der nach seinen bisherigen Leistangen 
zu den besten Gesangsvereinen Wiens gehört, in seinen nächsten 
Winteraufführungen für diese, um es oflen zu sagen, ver- 
nnglückte Liedertafel. 

Preisausschreiben des Vereines für Eisenbahn- 
kunde zu Berlin. Der Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 
hat 2 Preisaufgaben zur Bearbeitung gestellt: 

1. Für den Verschiebedienst sind unter Würdigung der 
bekannten Mittel zur Regelung der Geschwindigkeit ablaufender 
Wagen Vorschläge zur Verbesserung der Einrichtungen zu 
machen, 

2. Auf Grund der bisherigen Erfahrungen ist eine wissen- 
schaftliche Darstellung der Grundzüge sowie der Vor- und Nach- 
theile für die Anordnung von Bahnen mit gemischtem Betrieb — 
Reibungsstrecken und Zahnstangenstrecken — gegenüber reinen 
Reibungsbahnen zu geben, wobei sowohl die Betriebsweise 
durch Dampf wie durch Elektricität zu erörtern ist, 

Für die erste Aufgabe ist ein Preis von Mk. 500, für 
die zweite ein erster Preis von Mk. 1500 und ein zweiter 
Preis von Mk. 500 ausgesetzt. 

Bewerber erhalten die Programme der Aufgaben mit den 
näheren Bedingungen auf Wunsch von der Geschäftsstelle des 
Vereines, Berlin W. 66, Wilhelmstrasse 92/93 frei zugesandt. 
(Diese Programme können auch im Club eingesehen werden, 
Anm. d. Red.) 

Eisenbahnverkehr im Monate April 1901 und Ver- 
gleich der Einnahmen in den ersten vier Monaten 1901 
mit jenen der gleichen Zeitperiode 1900. Das üster- 
reichische Eisenbahnnetz ist im April I. J. um keine neuen 
Strecken erweitert worden. 

Bei der Localbahbn Pfivoz— M.-Ostran — Wit. 
kowitz—Ellgoth der Brinner Localeisenbahn-Gesell- 
schaft ist insoferne eine Aenderung des Betriebes eingetreten, 
ala die Strecke Piivoz-— M,-Ostran-Stadt seit 5. April 
nicht mehr mit Dampflocomotiven, sondern elektrisch betrieben 
wird. Bis auf Weiteres ist jedoch genannte Localbahn in der 
Groppe der Dampftramways belassen worden. 

Im Berichtsmonate warden auf den ästerreichischen 
Eisenbahnen im Ganzen 13,696.810 Personen und 8,382,959 t 
Güter befördert, wolür eine Gesammteinnahme von K 47,737.115 





erzielt wurde, d. i. pro 1 km K 2457. Im Apri) des Vorjahres ' 
sind bei einem Verkehre von 12,857.544 Personen und 
8.208.960 t Güter K 47,374.364 oder pro I1km K 2485 
eingenommen worden. Es resultirt also für den Monat April 1901 
gegen jenen 1900 eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen 
um I’I%. 

In den ersten vier Monaten 1901 (1900) wurden aus 
den Verkehren von 44,422.166 (41,567.248) Personen nnd 
32.979.161 (29,532.196)t Güter, an Einnahmen Kronen 
177,961.029 (171,570.077) erreicht. 

Die durchschnittliche Gesammtlänge der Österreichischen 
Eisenbahnen für diese viermonatliche Zeitperiode des Jahres 1901 
(bezw. 1900) mit 19.418 (bezw. 19.053) km in Rechnung 
gebracht, ergibt für den genannten Zeitabschnitt 1901 
(bezw. 1900) die durchschnittlichen kilometrischen Einnahmen 
von K 9165 (bezw. K 9005); es stellt sich demnach jene 
pro 1901 um K 160 günstiger oder anf das Jahr berechnet, 
pro 1901 auf K 27.495 gegen K 27.015 im Vorjahre, d. 5, 
um K 480, also um 18% günstiger. 

Stand der österreichischen Eisenbahnbauten am 
Schlusse des Monates April 1901. Durch Beginn der 
Legung des zweiten Geleises in der Strecke Bruck a. d.Mur— 
Leoben der k. k. priv. Südbahn-Gesellechaft eind 157 kw 
Hauptbahnen, ferner 20-3 km durch den Baubeginn seiner 
Strecke der Theilstrecke Buje— Parenzo der schmal- 
sparigen Localbabın Triest—Parenzo und 12 km durch den 
Baubeginn einer Linie der Wiener elektrischen Strassen- 
bahnen, somit zusammen 157 km Hauptbahnen und 21°5 kın 
Local- und Kleinbahnlinien zugewachesen. 

Es verblieben demnach am Ende des Monates April 1. J, 
15°7 km Hanptbahnen und 575 km Local- und Kleinbahnen in 
Banausführnng, 

Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im April 1901. Im Monate April 1901 sind auf den üster- 
reichjschen Eisenbahnen 2 Entgleisungen auf freier Balın (davon 
1 bei einem personentührenden Zuge), 6 Entgleisungen in Stationen 
(davon 1 bei einem personenführenden Zuge) und 9 Zusammen- 
stösse und Streifungen in Stationen (davon ] bei einem personen- 
führenden Zuge) vorgekommen. Bei diesen Unfällen wurden 
1 Bahnbediensteter getödtet, 4 Reisende und 7 Bahnbedienstete 
erheblich verletzt, 

Eine neue Ausgabe der Finanzordnung der preus- 
sischen Staatseisenbahnverwaltung ist vor Kurzem den 
königlichen Eisenbahndireetionen zugegangen, u. zw, mit der 
Giltigkeit vom 1. April 1. J. 

Diese neue Finanzordnung wird in den Rechnungsge- 
schäften eine Reihe von Vereinfachungen mit sich brivgen, 
welche die Eintheilung der Arbeitsraten und die Bemessung 
des Personals in den Bureaux beeinflassen werden. Bei der 
Zumessung des Personala des inneren Dienstes für das Jahr 
190] ist im Ministerium hierauf bereits insoweit Rücksicht 
genommen, “als von dort aus der Minderbedarf an Arbeits- 
kräften mit Bestimmtheit ermittelt werden konnte. Die Eisen- 
hahndirectionen haben jedoch diese Massnahmen insoferne zu 
prüfen, ob bei gewissen Bureaux und sonstigen Dienststellen 
nicht noch mehr Einschränkungen im Bedarf von Arbeitskräften 
geschehen, ob also noch weitere Personalverminderungen ein- 
treten könnten. Die Anordnungen zur Einführung der neuen 
Vorschriften sollen unverzüglich getroffen werden. 


Anzahl der Locomotiven auf den englischen Eisen- 
bahnen. Die Zahl der Locomotiven auf den 20 hauptsäch- 
lichsten Eisenbahnen von England, Wales und Irland war am 
Schlusse des vergangenen Jahres folgende: Belfast und nörd- 
liche Grafschaften 73 — Great Central 848 — Great Eastern 
1041 — Great Northern 1251 — Great Northern von Irland 
147 — Great Sonthern and Western von Irland 201 — 
Great Western 1988 — Laneashire und Yorkshire 1318 - 


_ 28 — 


Londen, Brighton und Südküste 489 London and North- 
Western 2475 London and South-Western 733 
London, Tilbary and Sonthend 62 — Metropolitan 83 — 
Metropolitan Distriet 54 — Midland 2615 — Midland Great 
Western von Irland 127° — North-Eastern 2121 — Nord- 
Staffordshire 161 — Sonth-Eastern und Chatbam 697 
Taff Vale 198. Am Sehlusse des vergangenen Jahres ergab 
sich also ein Bestand an Locomotiven von 15.682, gegen 
16.174 am Schlusse des voraufgegangenen Jahres, Es sind 
sonach im Lanfe des Jahres 1900 508 Maschinen auf diesen 
20 Bahnen hinzugekommen. 

Betriebsergebnisse der Oesterreichischen Nord- 
westbahn im Jahre 1900. Die Einnahmen des garan- 
tirten Netzes betrugen i, J. 1900 (1899) K 21,985.843'23 
(23,432.395°47), mitbin im Berichtsjahre um K 1,553 447°76 
mehr als im Vorjahre, 

Die Ausgaben (ohne Zinsen des Mat. Vorr.-Contos) 
beliefen sich auf K 15,499°98486 (14,456.685 25), daher 
um K 1,043.299:61 mehr gegen das Vorjahr, 

Der Nettoertrag stellt sich pro 1900 (1899) demnach 
auf K 9,485.858:37 (8.975.710°22), also um K 510.148°15 
höler, Von dem um die Zinsen vorgenannten Contos verminderten 
Netioertrages die provisorisch ermittelte Summe des garantirten 
Reinerträgnisees in Abzug gebracht, ergibt einen Usber- 
schnss pro 1900 von K 244.940°30, wovon die Hälfte an 
die Staatsverwaltung abzuführen ist, 

Die Betriebsausgaben des garantirten Netzes, 
einschliesslich der mitbetriebenen Localbahnen, betrugen im 
Jahre 1900 K 12,524.485°01 (um K 913.666 84 mehr als im 
Vorjabre). Die Nebenanslagen beliefen sich auf K 2,075.499°85 
(am K 129,632:77 mehr als im Vorjahre). 

Die Einnahmen des Ergänzungsnetzes 
haben betragen K 16,709.381°56 (d. i, um K 1,072.669 15 
mehr als im Jahre 1899), dagegen waren die Ausgaben 
K 8,328.711°45 (um K 851.483°12 mehr als im Jahre 1899). 

Der Nettoertrag stellte sich also auf K 8,380,670°11 
(nm K 221.186°03 mehr als im Vorjahre). 


Die Betriebsansgaben des Erglinzaungsnetzes, 


einschliesslich der für die mitbetriebenen Localbahnen, stellten 
sich im Jahre 1900 auf K 7,614.068-05 (also um K 787.105°45 
mehr als im Jahre 1899). Die Nebenausgaben be- 
tragen K 714.643°40 (daher um K 64 377°67 mehr als im 
Vorjahre). 

Die Banlänge, zugleich Eigenthumeläinge des garantirten 
Netzes, war am Schlusse des Berichtsjahres 628°319 km, die 
Betriebslänge im eigenen Besitze 527 955 km, 

Es waren ferner am Schlasse 1900 51 Industrie- und 
Schleppbahnen im Anschluss an das garantirte Netz 
im Betriebe, 

Der Fahrpark des garantirten Netzes bestand 
mit Ende desselben Jahres aus 165 Locomotiven, 132 Tendern, 
402 Personenwagen, O6 Gepäcks-, 3202 Güter- und Special- 
wagen, 33 Postwagen und 8 Schneepflägen. 

Im Stande der Fahrzeuge fand im Berichtsjahre keine 
Veränderung statt. 

Das Ergänzungsnetz hatte am Ende 1900 eine 
Ban- (zugleich Eigenthums-) Länge von 303°759 km. 

Die Betriebslänge im eigenen Besitze betrug 304383 km 
und inelnsive der in Preussen gelegenen Pachtstrecke 310-504 km. 

Ebenso waren zur selben Zeit 34 an das Ergänzungs- 
netz anschliessends Industrie- und Schleppbahnen im Betrieb, 

An Falrbetriebsmitteln hatte das Ergänzung 
netz 111 Locomotiven, %3 Tender, 199 Personenwagen, 
50 Gepäcke-, 2721 Güter-, 15 Postwagen und 8 Schneepflüge. 

Es fand im Berichtsjahre hier eins Vermehrang des 
Fahrparkes um 3 Locomotiren mit zugehörigen Tendern statt, 


Auf dem garantirten, bezw. Ergänzung« 
netze wurden im Jahre 1900 überhanpt 5,980.502, bezw, 
2,412.584 Personen befördert, und hiefür K 6,035.262:08, 
bezw. K 2,409.369 35 eingenommen. 

Aus der Beförderung des BReisegepläcks 
K 251.079°06, bezw. K 102.760°28 eingenommen. 

Ebenso wurden anf dem garantirten, bezw. Er- 
gänzungsnetze im Berichtsjahre 4,053.178 t, bezw, 
4,194.657 t Parteigliter befördert, wofür K 17,995.715°42, 
bezw. K 13,789.097:70 einkamen, 


warden 
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A. Hartleben’s Kleines Statistisches Taschenbuch 
über alle Länder der Erde. 8. Jahrgang 1901. Nach den 
neuesten Angaben bearbeitet von Prof, Dr. Friedrich Umlantt, 
Preis K 1.60. 

Der soeben zur Ausgabe gelangte 8. Jahrgang von A. 
Hartleben’s Kleinem Statistischen Taschenbuch enthält bereits 
die Volkszählangs-Ergebnisse vom Jahre 1900 für Oasterreich- 
Ungarn, das, Deutsche Reich und die Vereinigten Staaten von 
Amerika, Der überaus reiche Inhalt, welcher die wichtigsten 
geographisch-statistischen Daten über sämmtliche Länder der 
Erde bringt, Iat in dem nenesten ‚Jahrgange noch eine Ver- 
mehrung erfahren, indem bei jedem Staate Angaben über die 
Natlonalität und die Confession der Bevölkerang aufgenommen 
wurden. Von besonderem Interesse sind die vergleichenden Zu- 
enmmenstellungen im „Anhang“, beispielsweise über das rapide 
Wachstham der Bevölkerung der Erde, über die Eisenbahnen, 
Telegraphenlinien, Handelsflotten, Armeen, Kriegstlotten nnd 
Staatsschulden Earopas. 

Die Verwaltung der öffentlichen Arbeiten in 
Preussen 1890— 1900, Bericht an Seine Majestät den Kaiser 
und König, erstattet von dem Minister der Öffentlichen Ar- 
beiten. Berlin, Verlag von Julius Springer. 

In einem stattlichen, mit höchster Gediegenheit und 
Vollendung ausgestatteten Bande von 330 Seiten, dem zwei 
prachtvolle Karten beigegeben sind, veröffentlicht das 
preussische Ministerium der öffentlichen Arbeiten die Resultate 
seiner Verwaltung, Getrennt nach seinen Hauptabtheilungen: 
Eisenbahn-Abtheilung und Allgemeine Banverwaltung wird ein 
fesselndes und Jehrreiches Bild von dem kolossalen Umfang 
und der Vielseitigkeit dieses Amtes aufgerollt und zugleich 
ein genauer Begriff von dem Geiste vermittelt, mit dem 
diese musterhafte Verwaltung geführt wird, Ohne an einer 
einzigen Stelle rulımredig zu werden, fühlt man doch die Be- 
friedigung und den Stolz über die erreichten Resultate herans, 
die eine solche Veberschan allen Betheiligten gewähren muss. 

Die Worte der Anerkennung, welche der deutsche Kaiser 
auf diesen Bericht bin an den Minister und sämmtliche Be- 
amte und Diener seines Ressorts richtete, waren wohlverdiente. 

Speciell das Eisenbahnwesen wird in folgenden Abschnitten 
behandelt: 

.  Bahngebiet, Bauzustand, Organisation und Verwaltung, 
Personal, Betrieb, Verkehr, Finanzwirthschaft, Privatbahnen 
und Kleinbahnen. Ueberall geben statistische Daten und gra- 
phische Darstellangen eins klare Anschanung des Standes jedes 
einzelnen Gebietes, Es ist, 80 leid es uns .thut, an dieser 
Stelle unmöglich, durch auszugsweise Wiedergabe unseren 
Lesern einen Begriff von der Reichhaltigkeit dieses Berichtes 
zu geben, da er #0 coneis und gedrängt gearbeitet ist, dass 
man gar nichts kürzen kann, ohne in nüchternste Trockenheit 
zu verfallen. Wir werden Gelegenheit nehmen, einzelne be 
sonders interessante Abschnitte ausführlich in unserem Blatte 
mitzutbeilen, Hier können wir nur jedem Eisenbahnfachmann® 
empfehlen, diesen Bericht mit Aufmerksamkeit zu lesen. 








Eigenthum, Ieransgabe und Verlag des Club 
österr. Fisenbahn-Beamten. 


Für die Bedaction verantwortlich 
Ür- Franz Hilscher. 


Druck von R. Spies 4 Do. 
Wien, V. Bezirk, Stranssengasse Nr, 1% 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Fallweise Begleichung von Frachtgebühren im Wege 
der k. k. Postsparcasse. 

Mit Giltigkeit vom 1, Juli 1901 wird für den Bereich 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen, vorerst versuchsweise, eine 
Einriehtung BT welche den Parteien über Wunsch die fallweise 
Begleichung der Frachtgebühren (Francaturen und Ueberweisungen) 
im Wege der k. k. Postsparcasse ermöglicht. Die Benützung dieser 
Einrichtung kann ohne vorherige Erlangung eines Frachtgebühren- 
unter Einhaltung der nachstehend angeführten Modalitäten 
stattfinden: 

1. Die Einzahlung der Frachtgebühren bei dem k. k. Postamte 
bat auf Grund eines von der Bahnanstalt bezogenen, auf das Post- 
sparcassen-Check-Conto der zuständigen Staatsbahndirectionseassa 
lautenden Empfang-(Erlag-)Scheines zu erfolgen. 

2. Die erforderlichen Empfangs-(Erlags-)Scheine sind bei den 
Gätercassen zum Selbstkostenpreise von 2 Heller zuzüglich der vom 
Postsparcassenamte zur Aufrechnung gelangenden Manipulationsgebühr 
m. Heller, sohin zum Preise von 6 Heller für das Stäck zu 

zielien. 

8, Die von den k. k. Postämtern bestätigten Empfangsscheine 
werden seitens der Güterenssen nach Richtigbefund an Geldesstatt 
angenommen. 

4. Allfüllige Differenzbeträge, sowie im Vorhinein nicht be- 
kannte Gebühren, wie nach erfolgter Avisirung erwachsende Abgabs- 
Nebengebühren, sind bei den Gütercassen bar zu begleichen. Lautet 
der Empfangsschein auf einen höheren ala den im einzelnen Falle zu 
BEN Betiag, so wird die Differenz im baren Gelde zurück- 
gegeben. 


Vorverkauf von Plätzen bei den direoten Schnellzügen 
Wien—Marienbad—Karlsbad CO. B.Nr. 9/509 und 510/10. 

Um den Reisenden Gelegenheit zu bieten, sich bestimmte 
nummerirte Plätze bei den in der Zeit vom 15. Juni bis 15. August 1901 
verkehrenden Schnellzögen Wien— Marienbad— Karlsbad C, B. Nr. 9/509 


und 510/10 

Wien K.F.J.B. . . ab ® Uhr 35 Min. Vorm. 
Göpfriz ... all „ 23 „ > 
Gmünd .. 2... an 12 „ 06 „ Mittags 
Budweis . ..... an )2 „ 49 „ Nachm. 
Nepomuk . an 2 „ 16 „ 5 
Pisen . 2.» 2.2.» an 2 „ 46 „ = 
Marienbad . ... . an 4 „ 9 „ u 
Karlsbad... . » » an 5 „ 42 ,„ " 
Karlsbad C. B, ‚ab 10 „ 49 „ Vorm. 
Marienbad .... . an 12 „ 26 „ Mittags 
Pilsen . . „an 1 „ 42 „ Nachm. 
Nepomuk.» - . ..« su:8 „- 16 r 
Budweis . . 2... an 3 „ 88 „ u 
Gmänd. . .. an 4 „ 27 „ ei 
Göpfritz . .» .» - - a 5,„ 13%, = 
Wien K. F.J.-B. an 6 55 „ Abends 


zum Preise von 


Der Verkauf dieser Platzkarten erfolgt für Zug Nr, 9,509 bei den 
Personencassen in Wien Kaiser Franz Joseph-Bahnhof, ferner im 
Stadtbureau der k. k. Österreichischen Staatsbahnen L Wallfisch- 
gasse 15, endlich in den Reisebureaux The Cook & Son, I. Stefans- 
platz2, und Schenker & Comp., I. Schottenring 3; für Zug Nr, 510/10 
vei den Personencassen der Stationen Karlsbad C©, B. und Marienbad 
sowie im Stadtbureau der k. k. österreichischen Staatsbahnen in Karls- 
bad. Der Vorverkauf beginnt jeweils 5 Tage vor Abfahrt des zu be- 
nützenden Zuges und wird am Tage vor der Abfahrt eingestellt. 
Die ieranfnahme ohne Platzkarten erfolgt bei obgenannten 
Zügen, bei welchen die Anzahlder Plätze beschränkt 
ist, in den A - und Zwischenstationen nurnach Mas» 
gabe der verfügbaren Plätze. Bei Bestellung von Plätzen ist 
eine für diesen Zug und an dem betreffenden Tage giltige Fahrkarte 
zu lösen, beziehungsweise vorzuzeigen. Durch Belegen eines ver- 
kauften Platzes wird ein Anspruch auf denselben nicht erworben, 


Eröffnung der Personen-Haltestelle Ostrowiec. 

Am 15. Juni 1901 wurde die im Km. 72-1974 der Localbahn- 
Iinien Delatyn—Kolomea-—Stefanöwka zwischen den Stationen 
Gwoidziee und ÖOkno neuerrichtete Haltestelle Ostrowiec für den 
Personen- und beschränkten Gepäcksverkehr eröffnet. 

Die Ausgabe der Fahrkarten erfolgt durch die Conducteure im 
Zuge. Die Gepäcksabfertigung erfolgt im Nachzahlungswege. 

Die Abfahrtszeiten der gemischten Züge, welche vom obbe- 
zeichneten Tage in der neneröffneten Personen-Haltestelle Aufenthalt 
nehmen werden, sind in dem Aushangsfahrplaue, Blatt Ve, giltig 
vom 1. Mai 1901, ersichtlich, 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Laut einer in der Wiener Zeitung enthaltenen Kundmachung 
gelangt die Ausführung des Unterbaues, dann aller Oberbau- und 
Hochbauarbeiten auf der schmalspurigen Staatsbahnlinie Spalato— 
Sinj zur Ausführung. 

Offerte werden bis längstens 1. August 1901, 12 Uhr Mittags, 
bei dem k. k. Eisenbahnministerium in Wien entgegengenommen. 

Bedingnisse und sonstige Behelfe können bei dem k. k. Eisen- 
bahnministerinw, Departement 18, und bei der k. k. Eisenbahnbau- 
leitung in Spalato eingesehen werden. 


Vom 1. Juli 1901 angefangen werden in Graz Staatsbahnhof 
und in Lassnitz ermässigte Personenzugs-Rückfahrkarten Graz— 
Lasspitz und umgekehrt zum Preise von 

142 Kronen für die Il. Classe und 

078 ns OE - ° 
mit iger Giltigkeitsdaner während der Dauer der henrigen 
Sommerfahrordnung zu allen fahrplaumässigen Personenzägen täglich 
zur Ausgabe gelangen. 





Elbeumschlagsverkehr mit Oesterreich. 
Berichtigung des Tarif-Nachtrages IV vom 1. Juni 1901. 
1. Auf Seite’4 ist bei Leitmeritz A. T. E.—Aussig-Landungs- 
latz im Special-Tarife III die Schleppbahngebähr von 5 Pf. auf 
-5 Pf. abzuändern. 
2, Auf Seite 7 iat im Ausnahme-Tarife Nr. 4 fir Düngmittel ete. 
bei Leitmeritz A. T. E. in der Rubrik „Schleppbahngebühr“ statt 5 
za setzen 5*) wodarch dieselbe für Aussig-Landungsplatz auf 95 Pf. 
erhöht wird. 
Diese Erhöhungen treten mit 1. September 1901 in Giltigkeit. 
K. k. priv. üsterr. Nordwestbalın 
namens der betheiligten Verwaltungen. 











K, k. priv. Südbahn-Gesellschaf. 


FAHRPLAN. 


“lag ab 4. Mai Ind. 
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Gegründet 1730, Gegründet 1790, 


Niederlage von Filz- und Seidenhüten 
Reise- und Touristenhüten 


C. Messmer, Wien 


k. u. k. Nlof-Lieferant 
Vi, Mariahilferstrasse 71a Fabrik: 
Hötel Kummer VIl., Seidengasse 11 
empfiehlt sein reichhaltiges Lager 
von Hüten aller Fagons in bester Qualität. 
Mitglieder 8 Persent Rabatt. 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 


Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Elsen- und Metallglesserel, 
Gussstahlhütte In Pilsen 


liefert Kiegeimaschinen mit #tahlirädern, Presskörper der Ziegelmaschinen 
mit Bpiralstäben zur Verhinderung der Drehung des Materials, Erhöhung der Leistung 
und zum Schuts gegen Abntitzung nach Patent L. Schmelser, Mogdeburg. Rovelrer- 


Palzziegelpressen, Kinrielifungen für Strangfalzziegel nach den Patenten dar Gail- 
ihaler Öswerkschaft. Rinriehtungen für Harizerkleinerung. Steinbrocher, Walzwerke, 
Manigänge, Pendelmühlen, Transportenre, Bleratoren, Fahrstähle. 


Specialität: Stirnräder mit gefraisten Zähnen. 


PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13. 
Inhaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 


beeidess Patentanwälte, 
Gegr. im Jahre 1851. Telegr.-Adr. : Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 
























Allerböchsie 


& @ an EN) 
K. £. pri. Brückenwagen-Fabrik 


C. SCHEMBER & SÖHNE 


k. u, k. Hoflieferanten 
Wien-Atzgeorsdorti 
erzeugen Lesomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- u. Magazins- 
| Brückenwagen, 6Gold-, Sliber- und alle Gattungen Schalen- 
Wagen eto. 

Wagen mit automatischer Registrir-Einrlohtung, automatischer 
Fahrsperre und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. 
Central-Kanzlei und Haupt-Niederlage: 
| L, Akademiestrasse 4. WIEN Ecke Maximilianstr, 8, 


Ausmsichnungen 
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3 Sehember’s Patent- Wagcon-Brückenwage ohms Geleisennte- 5 
= chung auf Mausework ruhend oder in gusselsernen Kasten [4 


montirt, Sealen- und Registrir-Einrichtang flir die ganze Tragkraft. 
In Anwendung auf sämmtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. 










Maschinen- u. Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschaft 


Wien, Simmering, 
vormals H. D. Schmid. 


Gegrlindet 1881. 
Maschinenbau: Alle Erzeugnisse des „allgemeinen Maschinen- 
bauen“ 
Hebzeuge und Krahne, 


Dralitstiften-Mase 


a special Se, 


Eisenbahn-u. Tramway- Waggons, 
Waggonbau: vraisinen, Schneepfüge etc. etc. 


EEREIIT DISS SEIEN 
siesjanjenjenjenjen, PRTTTTT 
Möbelfabrik und Kunst-Tischlerei 


Heinrich Bäck | 


Wien, VII. Bez. Mariahilferstrasse Nr. Taa.| 



















Filialen: Brünn und Pressburg. 


Directe und billigste Bezugsquelle 
von selbstgearbeiteten 

Möbeln und Wohnungs-Einriohtungen | 
aus trockenstem Materiale unter fünfjähriger Garantie. 
Stets grosser Vorrath von fertigen | 

Holz- und Tapezierer- Möbeln | 

in den neuesten Stylarten zu concurrenzlos billigen 

Preisen. 

Grösste Ooulanoe bei Expeditionen in die Provinz. | 
Das neueste Prachtalbum gegen K 2.— franco erhältlich. | 


Für Mitglieder des Club der Eisenbahn- | 
Beamten Rabatt bei Holz- und Eisenmöbel 5°/,., 
bei Decorationen und Polstermöbel 10°%/,- 








| 





RER 


| Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1F. Bez., Favoritenstrasse Nr. 28. 


Credit-Ertheil 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Prospecte werden 


auf Wunsch franco zugesendet. 









VB RT a a 
Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 


Eigeuthum, Hernusgabe und Verlag des Liub 
österr. Kiseubahu Beamten, 


Druck von R Spies 200 
Wien, V. Bezirk, Siraussengasse Nr. \% 


5 


Oesterreichische 


, Eisenbahn Zeitung, 


Redaction und Administration ı 
WIEN, I, Eschenbachgnsse 11, 
Telepbon Nr. 866 
Posisparcasıen-Oonto der Admink- 
stration: Nr. 000.245 
Postsparoassen-Oonto des Olabı 
Nr. 880.098 
Beiträge worden nach dem vom Re 
dactions-Oomit6 fertgmsetzten Tarife 
honoriert. 

Manusceriptse werden nicht surück- 
gestellt, 


N® 20. Wien, den 


Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Leopolder & Sohn 


| Wien, III. Erdbergstrasse 52, 


; Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 
Decekungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leltungsmaterlale, 
Wassermesser eigeneu Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbranereien und Maschinenfabriken. } 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


| 








bi 











Locomotiv -Kesselrohr - Roinienngsapparat, 


Patent In allen europälschen Staaten, 


N 


motiven vollständig, selbst von angebranntem 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


WIEN, 1X,. Kolinganne 8. 


Ersparnis an Feuerungs-Material 





Mon no u u en Ti z 
aller Arten für häusliche und öffent- 
liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 


und Industrie. 
und Haufschläuche, 
Röhren aller Art. 


W. GARVENS, 


um m i- 





ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates, 












Mit demselben werden die Feuserröhren der Loco- 
Buss 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 






Abonnement in!. Postversendung 
In Oesterreich-Ungarn: 
Ganzjährig K, 10, Halbjährig K. &. 
Pür das Deutsche Reich: 
Ganzjährig M&. 12, Halbjährig Mk. 6. 
Im lbrigen Auslande: 
Ganzjährig Fr. 30. Halbjährig Fr, 10. 
Hezugsssalls für den Bachhandel : 
Spielhagen & Schurich in Wien. 
Binzelns Nummern 30 Haller, 
ÖOlune Keolamationen portafrek. 


20. Juli 1901. XXIV, Jahrgang. 


Insertionspreis: pro 4gespalt. Nonparellle-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 


Oesterreichische 


Schuckert-Werke 


Wien, 11/7. Engerthstrasse 150. 


‚I Elektrische Beleuchtung. 
Elektrische Kraftübertragung. 





Dynamo - Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und 

ein- und mehrphasigen Wechselstrom (Drehstrom), Sebaltıpparate, 

Sicherungen, Bogenlampen, Messiustrumente, Wattstundenzähler 
(System Schuckert). 


Speolalltäten: Elektrische Strassenbahnen, Industrie- u. Gruben- 

bahnen, Locomotiven, elektrische Betriebseinrichtungen für alle 

Industriezweige, Aufzüge, Ventilatoren, Pumpen u. 3. w., Fahr- 
bare elektrische Bohrmaschinen. 








zn 
Gold-, Juwelenwaaren, Uhren etc. 
direct vom Erzeuger 


hatenzahlung 7- Kolisch 


Juwelier, 


Wien, VII‚1, Zieglerg. 38. 


’ 
(ALAND EC MM TRITT 


auch Provinzversandt 


neuester, verbesserter Constructlonen. 


Desimal- und Lanfgewichts-Brückenwaogen 


sus Hols und Eisen, für Handels-, Verkehrs-, Fabriks- 
und Kisenbahn-Zwecke, 





Commandit-Gesellschaft für PIMPEN- Und Maschinen-Fabrication. 


Wien 


jl Wallfischgasse 14. 
| I. Schwarzenbergstrasse 6. 


Kataloge gratis und franco. 





HUTTER & SCHRANTZ 


%k. u. &. Hof. und anschl, 

Siebwaaren-, Drahtgewebe-Geflechte-Fabrik uud "Blech-Perfortr- Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Winämühlgnsse Ir. 18 u 18 und FRAG-BEDNA 
empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
äruht-Geweben und -Gefleehten für das Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdiehtungsgewebe; 


ausserdem Fenster- und Oberlichten-Schutzgittern, patentiert 
gepressten Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hütteuwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
einpfehlenswert, sowie rundgelochten und gesehlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen zu Sieb- und Sortier- 
Vorriehtungen,, Drahtseilen, Patent-Stahl-Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach einschlägigen Artikeln in vorzliglichster 
Qualität zu den billigsten Preisen. 
Musterkarien wnd ilusir. Preiscouranis auf Verlangen franso und graka, 


Kogfaklachs MB 


 NAFTALAN 


TOILETTE-SEIFE 


30 PFENNIG oas STÜCK. 


u durch Drogerien, Parfümerien, 
Frisier- und Börbiergeschäfte. 


NAFTALAN GESELLSCHAFT, MAGDEBURG 





Ankündigungen 


für die 


Vesterr. Eisenbahn-Zeilung 


sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 
des In- und Auslandes besorgt zu Original-Preisen die 


Annencen-Expedition 
M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Bei grösseren Aufträgen entsprechende Rabatte, 


m Dr 2 
88 WILHELM BECK & SÖHNE. hofieferane 


WIEN. 


vın/ Langegasse Nr. 1. 


Centralo 
Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 


Sportkleider. 
BE Freisiiste gebe 








| I. Graben, Palais Equitable 
Stadt-Niederlage, 


om ron WE 
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Leobersdorfer Waschtueufuhrik 5 


„GANZ & CO. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 
FABRICATION 


va 


= 


ABI 


DS 


vr 


aus Speeialmateria! nach amerikanischem System für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Klelabahnen. 
Spesisi-A.Dihellungen 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
schleiferei-Anlagen 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie. 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 
Transmissionen aller Systeme. 


ER 


„ 
za 


= ABTH = ILUNG 

== | elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 
7 übertragungs-Anlagen 

Per in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom, 





EEE Te ETTETTEITETTENTEITITTeTTET 


Brankaer Eisenwerke 


Actien-Gesellschaft 
TROPPA WU. 


Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilsteuerung 
und Präeisions-Schiebersteuerung mit Flach- und 
Rundschiebern, Luftpresser (Compressoren), 

DampfkesselallerSysteme, Reservoirs und sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, \Wasserhaltungs- und Für- 
deranlagen, Aufzüge und Pressen aller Art, Dampf- 
pumpen, Kolben-, Plunger- und Centrifugalpumpen. 

Transmissionen, complete Anlagen und einzelne 
Theile in vollkommenster Ausführung. 

Schmiedeiserne Dachconstructionen, Vordächer, 
Wellblechdächer, Schubthore, schmiedeiserne 
Strassen- und Eisenbahnbrücken, Gehstege, Fagon- 
eisenfenster, Eisenthore, Stiegen-, Garten- und 
Grabgitter, Stalleinrichtungen ete. 

Baubeschläge in jeder gewünschten Ausführung, als 
Fenster- und Thürbänder, Fenstertriebe, Riegel, 
Einstemm- und Kastenschlösser, Ventilationsver- 
schlüsse nebst sonstigen Schlosserund Blechwaaren. 

Erzeugung von Massenartikeln auf Form-Ma- 
schinen: Schachtrahmen, Säulen, Candelaber, 
Gitterstäbe, Canalgitter, Hydranten, Röhren etc. 

Ventilations-Dauerbrandöfen für jeden Brennstoff, 
Kachelofentliüren in feinster vernickelter Aus- 
führang, Olenvorsetzer, Üfentassen etc. 


% Wiener Bureau: I Wipplingerstrasse 21. |: 
DEREN NIEREN ENTER RRRDRSE 







Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen ie 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


- ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





ESEBSeh pt sg freuen — —_ ——— = 
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Wien, den 10. Juli 1901. 


XXIV. Jahrgang. 








INHALT: Zom Abrichnungswesen für gegenseitige Wazenbenatzung im Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltnngen. Von 
Friedrich Meinhard. (Schloss) Fahrrampen nnd Fahrtreppen. — Chronik: Die Beseitigung unnöthiger, »tatistischen 
Zweeken dienender Bnrau- wnd Sehreibarbeit. Auszahlung der Nachnahmen durch die Post bei den k. k. Staatabahnen, De- 
triebsergebnisse der Buschtöhraier Eisenbahn im Jahre 1900, — Clubnachrichten — Mittheilnng. 


Zum Abrechnungswesen für gegenseitige 
Wagenbenutzung im Bereiche des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Von Friedrich Meinhard. 

(Schluss.*) 

Da es mnbillig erscheint, dass, obwohl das Verkelrs- 
hindernis auf der befördernden Verwaltung selbst eintrat, 
diese zu ihren Gunsten und zum Schaden der Wagen- 
eigenthümerin daraus Nutzen zu ziehen suchte, so dürften 
auch wohl dafür Bestimmungen zur Regelung der gegen- 
seitigen Wagenbenutzung für den Gebrauch von Hilfs- 
ronten in dem Vereins-Wagen-LUebereinkommen noth- 
wendig sein. 

Nach den Bestimmungen des $6 Abs. 5 des Vereins- 
Wagen-Uebereinkommens brauchen die befördernden Ver- 
waltungen für Wagen, welche für eine bestimmte Zeit 
zum beliebigen Gebranche von einer Verwaltung 
gemietet wurden, auch wenn dieselben beladen sind, 
weder Zeit- noch Laufmiete zu entrichten. Nun werden 
im beladenen Zustande die beförderten Wagen von den 
befördernden Verwaltungen benützt und haben diese 
ihre Frachtantheile. Für die Benützung soll aber rechtlich 
eine Entschädigung an die Wageneigenthümerin entrichtet 
werden. Diese zu leistende Entschädigung, welche in den 
Selbstkosten des Eisenbahntransportes in vollem Umfange 
enthalten ist, ist die Wagenmiete. Es kommt dabei nicht 
daranf an, ob die Wagen eine kürzere oder längere Zeit 
auf einer fremden Balın (auf den Linien der Mieterin) 
benützt wurden, Das entscheidende Merkmal liegt über- 
haupt darin, dass die befördernden Verwaltungen 
die beladenen Wagen benützen und ats dieser 
Benützung einen Vortheil ziehen. Es ist daher unrichtig, 
dass für Wagen, welche für den beliebigen Gebrauch ge- 


*) Den Anfang dieses Artikels siehe in Nr. 15 vom 20. Mai a. c. 
Die Verspätung in der Beendigung ist durch nothgedrungenen Ein- 
sehub mehrerer Artikel fiber ganz actnelle Fragen veranlasst, und 
wolle daher entichuldigt werden. Anm. der Red. 


mietet wurden, die befördernden Verwaltungen für die 
Befördernng solcher Wagen im beladenen Zustande weder 
Zeit- noch Laufmiete zu entriehten haben. Daraus geht 
hervor, dass es ebenso unrichtig sein würde, wenn eine 
Verwaltung, welche unzusammenhängende Linien hat, eine 
Anzalıl ihrer Wagen von der einen Linie beladen über 
eine fremde Bahr nach ihrer anderen Linie sendet, von 
wo selbe erst nach einiger Zeit (1—2 Monaten) beladen 
wieder nach ihrer Heimatlinie rückkehren. Es wäre eine 
Regelwidrigkeit, wollte die dazwischen liegende befür- 
dernde Verwaltung für solche Wagen keine Lauf- und 
Zeitmiete entrichten. Nachdem aber im Grunde genommen 
in diesem Falle genau dieselben Verhältnisse obwalten, 
wie bei einer aushilfsweisen Anmietung von Wagen einer 
anderen Wagenverwaltung, so dürfte die erwähnte Be- 
stimmung des $ 6 Abs. 5 des Vereins-Wagen-Ueberein- 
kommens nicht rechtlich begründet sein, da solche Wagen 
zu einer „gemeinschaftlichen Güterbeförderung“ 
dienten. Dass dem nicht so sei, geht aus keiner Erläute- 
rung des Begriffes „gemeinschaftliche Güterbeförderung* 
im Vereins-Wagen-Uebereinkommen hervor. Ebensowenig 
ist eine Frist vorgeschrieben, nach welcher in der Weise 
von einer Linie einer Verwaltung nach einer ihrer anderen 
Linien über fremde Verwaltungen überführte Wagen 
zurückkehren müssen. 

Selbst in dem Falle, als leere Wagen gegen Ver- 
gütung der sechsfachen Laufmiete — olne dass aus- 
drücklich die Benützung derselben auf der beför- 
dernden Bahn von der Wageneigenthümerin vorbehalten 
worden wäre — von einer Zwischenbalm nach einer 
anderen Linie der Wageneigenthümerin überführt würden, 
und diese Wagen beladen auf demselben Weg rückkehren, 
hätte der wiederholt im Vereins-Wagen-Uebereinkommen 
($ 5 Abs. 12 und $ 6 Abs. 1) zum Ansdruck gebrachte 
Grundsatz, dass die im beladenen Zustande zurückgelegten 
Kilometer — obwohl der Volltour eine Leertour voran- 
ging — von den Leerkilometern in Abzug zu bringen 


— di — 


seien, auch hier seine Berechtigung. Es müsste alsdann 
nicht nur die Zeit- und Laufmiete an die Wageneigen- 
thümerin entrichtet, sondern auch die sechsfache Lauf- 
miete rückvergütet werden. 

Dass, wie oben bemerkt, der Begriit „gemeinschaft- 
liche Güterbeförderung“ und was mit demselben im Zu- 
sammenhange steht, nicht so ohneweiters klipp und klar 
ist, grelit aus einer schiedsrichterlichen Entscheidung her- 
vor, welche in einem Falle getroffen wurde, in dem es 
sich um die Ueberführung leerer Wagen nach einer 
anderen Linie einer Verwaltung handelte, welche durch 
eine zwischenliegende Verwaltung ausgeführt wurde. Ein 
Theil dieser Wagen kehrte nach einiger Zeit leer, ein 
anderer Theil beladen zurück. Die Wageneigenthümerin 
forderte, darauf gestützt, dass die nach ihrer Heimatlinie 
beladen rückgekehrten Wagen als solehe wie für 
gemeinschaftliche Transporte verwendete 
Wagen anzusehen seien, die für den Heimweg entrichtete 
sechsfache Laufmiete zurück und beanspruchte ausserdem 
noch die gewöhnliche Lauf- und Zeitmiete für den Hin- 
und Rückweg, weil die in Betracht kommenden Wagen 
auf ihrem Rückweg (in Folge Wagenmangels) von der 
befördernden Verwaltung nach Stationen der Heimatlinie 
beladen wurden. Ungeachtet dessen aber wurde von den 
Sehiedsrichtern (mit Stimmenmehrheit), die Ansicht der 
Wageneigentliümerin bezüglich der gemeinschaftlichen 
Güterbeförderung verworfen, weil letztere dureh 
die bedingungslos verlangte UVeberführung 
ihrer Wagen, der Nachbarbahn, d. h. der be- 
fürdernden Verwaltung, in Ermangelung 
eines Anspruches zur Beistellung ihrer 
Wagen, keine Gelegenheit zur Aushilfe ge 
boten hätte. Im Vereins-Wagen-Uebereinkommen ist 
keine Bedingung vorgesehen, wonach wegen Beistellung 
von Aushilfswagen für gemeinschaftliche Güterbeförde- 
rungen zunächst die Nachbarbahn angegangen werden 
müsse. 

Woher also diese Begründung des Schiedsgerichtes? ? 

Wie sonderbar aber auch mitunter die Ansichten 
oder die Manöver «er mit der Wagenmiete-Abrechnung 
beschäftigten Beamten sind, zeigt nachstehendes Abrech- 
nungsgeschichtehen. 

Die Verwaltung der Linie A (siehe Skizze T) hatte 
20 Wagen für Schienenverladung von der Verwaltung 
der Linien 2 angefordert, welehe nach Linie 1! Station IV 
zu senden waren. Die Wagen sollten für Schienentrans- 
porte von letzterer Station, über die Linien A! und B 
nach Stationen der Linie A, also für gemeinschaftliche 
Güterbeförderung benützt werden. 

Die Verwaltung # sandte auch 20 Wagen, doch 
komnte die Station IV diese Wagen nicht verwenilen. 
Warum, und wer die Schuld daran trag, kommt hier 
nicht in Betracht. Kurz die Wagen mussten wieder leer 
rüüekgesendet werden. 

Nicht zufrieden damit, «dass die Verwaltung der 
Linie A und A! zu Gunsten der Wageneigenthümerin 


nebenbei gesagt, obwohl sie gar nicht verpflichtet ge- 
wesen — die gewöhnliche Lauf- und Zeitmiete für die 
20 Wagen verrechnete, beanspruchte die Verwaltung der 
Linien B# unter Berufung auf die Bestimmungen des $ 7 
Abe. 5d und $ 6 Abs. 1 sogar noch die sechsfache T,auf- 
miete fir die Strecke, welche die in Rede stehenden 
Wagen auf ihrer Heimatbahn bis zur Tebergangsstation III 
zurücklegten. 

In einem anderen Falle wurde seitens einer Ver- 
waltung von ihrer Nachbarbalın vier Wagen für gemein- 
schafiliche Transporte von Kleinvieh angefordert. Die 
Wagen hatten angeblich einen ziemlich weiten Weg bis 
zur Vebergangsstation znrückzulegen. Als dieselben in 
der Verladestation anlangten, konnte der Verfrächter 
seine Thiere nicht verladen und liess das erlegte Wagen- 
bestellgeld zu Gunsten der Eisenbahn verfallen. 

Die Verwaltung, welche die Wagen angefordert 
hatte, sandte dieselben leer an die Wageneigenthümerin 
zurück und verrechnete für den Hin- und Rückweg auf 
ihren Linien zu Gunsten der letzteren die einfache Lauf- 
und Zeitmiete. Nicht zufrieden damit, beanspruchte die 
Eigenthümerin noch die sechsfache Lanfmiete für die 
Strecke, welche die Wagen auf ihrer Heimatbahn bis zur 
Vebergangsstation zurückgelegt hatten. obwohl der wirklich 
zurückgelegte Weg für die anfordernde Verwaltung ganz 
uncontrolierbar war. 

Die Verwaltung A verlangte von der Bahn }Y aus- 
hilfsweise und für gemeinschaftliche Thiertransporte eine 
Anzahl Wagen, welche über Linien der Bahn Z laufen 
mussten. Als ein Theil der Wagen beladen zurückgekehrt 
war, konnte der Rest der angeforderten Wagen angeblich 
wegen ausgebrochener Thierseuche nicht mehr verladen 
werden und mussten die übriggebliebenen Wagen leer 
rückkehren, Die Bahn Z, welche diese letzteren Wagen in 
beiden Richtungen leer beförderte, forderte bei der Wagen- 
miete-Abrechnung die sechsfache TLanfmiete. von der 
Wageneigenthümerin. Die Bahn Y erhob dagegen Ein- 
wendungen, indem sie sich darauf berief, dass die Wagen 
in Folge ausgebrochener Thiersenche — welche als 
höhere Gewalt anzusehen sei — nicht beladen werden 
konnten. Der Entschuldigungsgrund wurde jedoch seitens 
der Bahn Z nicht als stichhältig angesehen, weil eine 
Behinderung des regelmässigen Betriebes im Sinne des 
$ 11, Abs. 2 Punkt 6 des Vereins-Wagen-Lebereinkommens 
nicht stattfand, auch die Meldung von dem Ausbruche 
der Thiersenche erst nachträglich der Bahn Z bekannt 
gereben wurde, und hauptsächlich, weil esfür die be- 
fürdernde Verwaltung Z nicht von Belang sein konnte, 
warum die Wagen in beiden Richtungen leer befördert 
werden mussten. 

Aus den vorher angeführten Fällen ist zu ersehen, 
dass auch die Bestimmungen des $ 6 des Vereins-Wagen- 
Uebereinkommens über Anshilfe mit Wagen einige Zusatz- 
bestimmungen oder „grundsätzliche Entscheidungen*® 
wäünschenswertl erscheinen lassen dürften, um womöglich 
die, die Wagen aushilfsweise für germeinschaftliche Trans- 
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porte beizustellende Bahn für ihre wirklichen Leistungen 
(durch die vielleicht auf verhältuismässig grosse Ent- 
fernungen stattfindende Heranziehung leerer Wagen) hin- 
sichtlich einer entsprechenden Gegenleistung der anfor- 
dernden Bahn sicher zu stellen, diese letztere aber auch 
gegen willkürliche Ansprüche der ersteren zu verwahren. 

$ 7, Benützungsfristeu. Die Bemessung der Be- 
nützungsfristen — welche bekanntlich aus Lauf- und Lade- 
fristen zusammengesetzt sind — haben naturgemäss auf 
die wirklichen Kosten der Wagenmiete einen wesent- 
lichen Einfluss, indem sich dieselbe dann erhöht, wenn 
Fristüberschreituungen eintreten. Letztere ereignen sich 
erfahrungsgemäss besonders dann, wenn die von einer 
Balın auf die andere übergehenden Wagen nur eine kurze 
Strecke (von höchstens 75 km) bis zur Entlade- oder 
Bestimmungsstation zu laufen haben, da für eine Ent- 
fernung bis zu 75 km nur ein Tag Lauffrist gewährt ist. 
Diese Frist wird oft nielıt genügen, wenn die übernommenen 
Wagen mangels passender Anschlusszüge stehen bleiben 
müssen oder wenn das vorhandene Brutto aus ükono- 
mischen Gründen die alsbaldige Einleitung eines Zuges 
nicht gerechtfertigt erscheinen lässt. Es wäre daher eine 
Erleichterung, wenn die Fristberechnung ohne Unterschied 
ob für 75 oder 200 km auf zwei Tage festgesetzt würde. 

Wenn für den Durchlauf der Wagen über „Ver- 
bindungsbahnen* von vielleicht nur 3, 5 oder 10 km 
ein Tag als Fristzuschlag gewährt wird, so dürfte auch 
die Ausdehnung der Lauffrist auf zwei Tage in dem 
Falle gerechtfertigt sein, wenn die übernommenen Wagen 
auf der übernehmenden Bahn 60—70 km zurücklegen. 

Auch über den Begriff „Verbindungsbahnen*“ dürften 
einige Worte im Vereins-Wagen - Vebereinkommen nicht 
überflüssig sein, da in den Kilometerzeigern, giltig für 
die Wagenmieteberechnung, Strecken als Verbindungs- 
bahnen vorkommen, welche als solehe im Sinne des 
Wagenübereinkommens nicht betrachtet werden können, 
indem die Wagen über diese Strecken von weiter gelegenen 
Stationen mit directen Zügen unmittelbar, ohne Um- 
rangirungen, Umkartirungen oder sonstigen Hemmnissen, 
der Nachbarverwaltung zugeführt werden. 

$ 7, Abs. 5, lautet: „Eine Ladefrist von einem 
Tage wird in folgenden Fällen gewährt: 

«) Zum Zwecke der theilweisen Umladung auf den 
Uebergangsstationen oder auf den Anschlussstationen von 
Zweigbalmen für solche Wagen, welche nach verschiedenen 
Richtungen oder Stationen beladen sind.“ 

Der praktische Werth dieser Bestimmung dürfte 
sehr zweifelhaft sein. Welche Wagencontrole wird und 
kann, ohne einen unverhältnismässig grossen Aufwand 
an Zeit und Arbeit, die Angaben einer nten oder xten 
Verwaltung (d. h. Wagencontrole), dass eine theilweise 
Umladung, bezw. Ausladung vorgenommen wurde, auf 
die Richtigkeit prüfen können, besonders dann, wenn der 
Wagen auf dem Rückweg beladen durch ein Labyrinth 
von Bahnlinien verschiedener Verwaltungen, hindurch muss 
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und noch vor seiner Rückkehr auf die Heimatbahn wieder 
gänzlich entladen wurde? 

Wie schon gesagt, bildet die Wagenmiete einen 
Theil der Selbstkosten der Transportleistung. Dieser Theil 
der Selbstkosten umfasst 1. Verzinsung des auf die An- 
schaflung der Wagen verwendeten Capitals, 2. Unter- 
haltungskosten der Wagen, sowie die Auslagen für 
Schallung des Ersatzes unbrauchbar gewordener Wagen. 

Aus einem Vergleiche der verschiedenen Theile der 
Gesammtselbstkosten geht aber hervor, dass die Miele 
für die gegenseitige Wagenbenützung eine sehr hohe ist, 
da sie ungefähr '/, der gesammten Selbstkosten beträgt. 
Dies zeigt sich aus folgender Bechnung: 

Wenn man für einen Güterwagen eine Tagesleistung 
von durchschnittlich 100 km annimmt (was so ziemlich 
der Wirkliclikeit entspricht), so wird auf eine Entfernung 
von 100 km für den Hin- und Rückweg 100 -+ 100 = 
= 200 km X 1Pfg.= 200 Pig. an Lauf- und fürIl +1 = 
—= 2 Tage Zeitmiete = 200 Pfg. oder zusammen Mk. 400 
Wagenmiete zu zahlen sein. Nun ist aber festgestellt, 
dass z. B. auf den Preussischen Staats-Eisenbahnen die 
Selbstkosten für einen Güter-Tonnenkilometer etwas mehr 
als 2 Pfg.*) betragen. Es werden demnach die Beförderungs- 
kosten eines Wagens von 10 t Ladegewicht bei voller Aus- 
nützung auf eine Entfernung von 100 kn = 10 X WX2= 
—= 2000 Pfg. oder Mk. 20°00 betragen. Allerdings wird 
dieses Verhältnis durch die Benützung des Wagens für 
Rückladungen und bei Wagen mit 15 t Ladegewicht 
günstiger, weil sich die Wagenmiete bei letzteren gleich- 
bleibt. Dagegen aber durch den Wegfall der mietfreien 
Zeit bei Zollabfertigungen, für Sonn- und polizeilich ge- 
botene Feiertage, sowie für Reparaturstage (ausgenommen, 
wenn Ersatzstücke verlangt werden müssen) und bei nicht 
voller Ausnützung wieder verschlechtert. 

Selbst wenn wir die durelischnittliche tägliche Miete 
für einen bedeckten Güterwagen zu Mk. 35 und für 
einen offenen Güterwagen zu Mk. 3:00 annehmen, so finden 
wir, dass diese Miete im Vergleich zu den Leihpreisen 
der Wagen-Leihgesellschaften eine ausserordentlich hohe 
ist, wobei zu berücksichtigen ist, dass solche Gesellschaften 
doch ausser der Verzinsung und Amortisirung ihres Capitals, 
noch einen erheblichen Reingewinn haben. 

Wenn zwischen zwei Bahnen ein gleicher Wagen- 
austausch stattfindet, so wird der hohe Mietsatz in 
der gegenseitigen Abrechnung ziemlich ausgeglichen. 
Anders aber verhält es sich mit Bahnen, wie z. B. mit 
den Balkanbahnen, die nur eine verhältnismässig geringe 
Ausfuhr nach dem Westen, dagegen aber eine bedeutende 
Einfuhr von daher haben. Dieselben sind gegenüber den 
fremden Bahnen, deren Wagen mit Einfuhrgütern auf ihre 
Linien übergehen, in bedeutendem Nachtheile, 

*, Nach Angabe des Ober-Inspectors Ed. Lill der üsterr. 
Nordwestbahn in dem Beiblatt zu Nr. 25 der „Zeitung des Vereines 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen“ vom Jahre 1892 betrugen im 
Jahre 1688 auf Grand der Statisıiik die durchschnittlichen Kusten 
eines Tonnenkilometers auf deutschen Bahnen = 1'541 und auf den 
österr.-ungar, Bahuen = 1'782 Pfennige, 
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Zur Bestätigung der eingangs aufgestellten Be- 
hauptung, dass selbst Wazenmiete - Abreclnungsstellen 
über den Sinn mancher Bestimmungen des Vereins Wagen- 
Uebereinkommens nicht im Klaren sind, sull hier ein Fall 
angeführt werden, welcher zwischen zwei Verwaltungen 
eine Streitfrage bildete und von einer sehr massgebenden 
Amtsstelle entschieden werden musste, 

$ 11, Abs. 2 des Vereins-Wagen-Uebereinkommens 
lautet: „Befreiung von Zeitmiee nach Ablauf der 
Gesammtbenützungsfrist ($71-5 und $ 102) 
und von der Verzögerungsgebühr tritt ein, wenn und so- 
weit die längere Benützung des Wagens durch einen der 
folgenden Umstände veranlasst worden ist: 

a) Durch Unfahrbarkeit der von den Wagen zu 
durchlaufenden Bahnstrecke u. s. w. 

Nun hatte die Verwaltung X den Verkehr auf einem 
Theile ihrer Linien am 12. Juni eingestellt und diese 
Verkehrseinstellung in vorgeschriebener Weise bekannt 
gegeben. Trotzdem übernahm sie — obwohl die Wieder- 
aufnahme des Verkehres noch nicht erfolgt war — am 
16. Juni in der ersten Tageshälfte einen Wagen der 
Nachbarsbahn Z, welche an die Strecke mit Verkehrs- 
unterbrechung Anschluss hatte, einen Wagen, weleker von 
der Hinterbahn der Verwaltung Z über diese nach einer 
Station der Verwaltung X rückbeladen worden war. Der 
Wagen gehörte der Verwaltung Z. 

Am 24. August wurde die Verkehrsstörung behoben, 
welche 88 Tage gedauert hatte. Der Wagen der Ver- 
waltung Z wurde aber erst am 10, September in der 
zweiten Tageshälfte an die Eigenthümerin rückübergeben 
und war daher 86'/, Tage auf den Linien der Ver- 
waltung X. 

Die Benützungsfristen (einschliesslich der Zuschlags- 
fristen) betrugen 16 Tage. Nun berechnete die Ver- 
waltung X vom 16. Juni bis 24. August = 69 Tage als 
mietfrei, also schon vom Tage des Wagenüberganges 
angefangen bis zur Verkehrswiederaufnahme. 

Nach Auslegung der Verwaltung Z konnte jedoch 
nach den Bestimmungen des $ 11, Abs. 2 des Vereins- 
Wagen-Uebereinkommens, die mietfreie Zeit erst 16 Tage 
nach dem Uebergange des Wagens, d. i. mit dem 2. Juli 
beginnen und mit dem 24. August endigen, daher anstatt 
69 nur 53 Tage als von der Miete und der Verzögerungs- 
gebühr befreit in Ansatz zu bringen waren. 

Die Entscheidung der um ihre Ansicht angesprochenen 
massgebenden Amtsstelle fiel merkwürdiger Weise zu 
Gunsten der Verwaltung X aus. 

Nach den Bestimmungen des $ 11, Abs, 2b tritt 
die Befreiung von Zeitmiete und Verzögerungsgebühr 
nach Ablauf der Gesammtbenätzungsfrist ein, durch Be- 
hinderung des regelmässigen Betriebes in Folge höherer 
Gewalt, wozu auch Behinderung des Betriebes durch 
Arbeitsverweigerung gerechnet wird. 

Was ist nun höhere Gewalt? Dasjenige, was die 
höhere Gewalt vom gewöhnlichen Zufalle unterscheidet, 
soll die Unabwendbarkeit sein. Gehört aber danach 


eine Arbeitsverweigerung im Eisenbahnbetriebe zu den 
unabwendbaren Ereiguissen? Sicherlich nieht immer, 
und was geht es die Wageneigenthümerin an, dass viel- 
leicht durch die Schuld der Verwaltung, welche ihre 
Wagen augenblicklich in Gewahrsam hat, deren Angestellte 
in den Ausstand treten? Dagegen dürfte viel eher die 
Ueberfüllung einer Hatenstation wegen mangelnder Schitts- 
gelegenheit (siehe „Grundsätzliche Entscheidungen des 
Ausschusses für Wagenangelegenheiten“ zu $ 11, Abs. 2) 
zur Weiterbeförderung der Güter als höhere Gewalt an- 
zusehen sein, weil es nicht in der Macht der betreffenden 
Eisenbahnverwaltung liegt, dem Mangel an Schifts- 
gelegenheit vorzubeugen. Die Begründung der Befreiung 
von Zeitmiete und Verzögerungsgebühr beruht doch wohl 
auf der Voraussetzung, dass durch die Sorgfalt der die 
Wagen benützenden Verwaltung eine Uebeschreitung der 
Benützungsfrist nicht hintangehalten werden kann. 

Nach den Bestimmungen des $ 11, Abs. 3b des 
Vereins-Wagen-Uebereinkommens tritt eine Befreiung von 
der Verzögerungsgebühr ein, wenn die Fristüberschreitung 
durch zoll- oder steneramtliche Behandlung der Güter 
begründet wird. 

Ein Wagen überschreitet bei seinem Uebergange 
auf eine fremde Bahn die Zollgrenze. Obwohl sich auf 
der Uebergangsstation ein Zollamt befindet, so wird den- 
noch die Zollamtshaudlung auf einer Zollstation der 
nächsten Anschlussbahn im Inneren des Landes (iu dem- 
selben Zollgebiete) vorgenommen. 

In der Praxis wird nun die Wagencontrole, in deren 
Bereich die Grenzstation gehört, die Befreiung von der 
Verzögerungsgebür durch Zollabfertigung für sich in An- 
spruch nehmen. Es ist dies ein Rechnungsmanöver, welches 
häufig ausgeübt wird, ohne dass leicht mit Erfolg dagegen 
eingeschritten werden kann. Ein noch grösserer Spielraum 
tür solche Rechnungsmanöver bietet sich hinsichtlich der 
in der Abrechnung seitens der Wageneontrolen in Ansatz 
zu bringenden Dauer der die Befreiung von der Ver- 
zögerungsgebühr begründenden zollamtlichen Behandlung. 
Die Dauer derselben ist einfach unbeschränkt und un- 
controlirbar, 

Zum Schlusse seien noch einige Worte über die 
Bestimmungen des $ 13 des Vereins-Wagen-Ueberein- 
kommens über die Abrechnung gestattet. 

Der Abs. 6 dieses Paragraphen lautet: 

„Prüfungsbemerkungen zu den eingesandten Nach- 
weisen finden nur Berücksichtigung, wenn sie innerhalb 
dreier Monate nach Eingang der übrigen, auf den be- 
treffenden Lauf des Wagens Bezug habenden Nachweise 
gestellt werden.* 

In der Wirklichkeit lassen sich diese Bestimmungen 
zumeist nicht anwenden. Läuft beispielsweise ein Wagen 
der Orientalischen Eisenbahnen mit Eiern beladen nach 
Hamburg, wie können dann die verschiedenen Wagen- 
verwaltungen wissen, über deren Linien der Wagen be- 
fördert wurde, wann die Wageneigenthümerin die bezüg- 
lichen Nachweise über den Lauf ihres Wagens von allen 
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den befördernden Verwaltungen erhalten hat? Thatsäch- 
lich kann dieser Absatz nur auf eine, ohne weitere An- 
schlassbahn endende Bahnlinie in Bezug auf deren Vorder- 
bahn Anwendung finden, wie z. B. im Verkehr der Bul- 
garischen Staatsbahnen und Orientalischen Eisenbahnen 
older zwischen den Ungarischen und Rumänischen Staais- 
bahnen. Auch insofern sind die Bestimmungen über die 
Abrechnungen der Wagenmiete nicht vollkommen, weil 
keine Frist festgesetzt ist, binnen welcher Prüfungs- 
bemerkungen zu erledigen seien. 


Fahrrampen und Fahrtreppen. 


Im achten Bande des vom k, k, österreichischen General- 
Commissariate herausgegebenen amtlichen Berichtes über die 
Pariser Weltausstellung 1900 werden die sehr actuellen Fragen 
des Wasserbanes, der Schiffahrt und des Ingenieurwesens von 
hervorragenden Fachmännern behandelt. 

Unter Anderem ist in diesem Bande auch eine Ab- 
handlung über Fahrrampen und Fahrtreppen aus der Feder 
des Regierungsrathes Ingen. Wottitz enthalten, welche 
insbesondere mit Bezug auf die vollständig neue Constraction 
mechanischer Treppen zur Beförderung von Personen 
in verticaler Richtung von besonderem Interesse Ist. 





Ende der Fahrrampe — 
Es 





Querschnitt AB. 


. Fahrrampe System Reno, 


Bekanntlich wurden in grossen Verkaufhäusern, wie z. B. 
in Paris im Lonvre etc, um den gesteigerten Anforderungen 
der Personenbetörderung von Stockwerk zu Stockwerk, welchen 
auch durch eine grosse Anzahl von gewöhnlichen Aufzügen 
nicht entsprochen werden könnte, zu genügen, continuirlich 
befördernde Fahrbänder installirt, deren Princip unseren 
Lesern schon in früheren Besprechungen mitgetheilt wurde. 
Unter den aus der Concurrenzausschreibung der französischen 
Generaldireetion der Weltausstellung für die Anlage von 
30 derartigen Fahrrampen mit ununterbrochener Bewegung 
zur Verbindung der ebenerdigen Hallen der Ausstellungs- 
paläste mit deren Galerien acceptirten Systemen kann das- 
jenige von Reno, welches in Amerika bereits seit einer 
Reihe von Jahren in Verwendung steht, und welchem die 
grüssten Vortheile in Bezug auf Instandhaltung und auf Be- 
triebskosten zugesprochen werden, als das zur Zeit vollkom- 
menste bezeichnet werden. 

Regierungsrath Wottitz sagt in seinem Berichte über 
das System Reno Folgendes: „Auch hier ist_es ein endloses 
Fahrband, welches, vermittels einer in der Mitte der Rampen- 
breite laufenden und mit dem Fahrbande verbundenen Kette 
und der correspoudirenden Kettenräder durch einen Elektro- 
motor in Bewegung gesetzt, die Fahrgäste von dem unteren 
zu dem oberen Geschosse transportirt. Das Fahrband besteht 
aus der entsprechend der Rampenlänge erforderlichen Anzahl 
von 100 mm breiten und 600 mm langen Stäben, welche an 





Längenschnitt. 


Querschnitt durch das Fahrband. 


Längenschnitt. 
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ihren beiden Enden mit Rollen von Hartkautschuk versehen 
sind, die geräuschlos mit einer Geschwindigkeit von 0°5 m bis 
bis 0°6 m pro Secunde auf sorgfältig und mit grosser Ge- 
nanigkeit gelegten polirten Schienen laufen und in Folge dessen 
keinerlei Schwingungen des Falırbandes, sowie unangenehme 
Empfindungen bei den Fahrgästen verursachen, 

Mit jedem das endlose Fahrband bildenden Stabe ist ein 
Glied der oberwähnten Kette fest verbunden, welches mit dem 
nächsten Kettengliede durch Bolzen zusammenhängt. 

An dem von dem unteren gegen das obere Geschoss in 
einer Neigung von ca. 30° gelegten Rahmen der Fahrrampe 
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ist an dem oberen Ende einerseits der Elektromotor von 12 PS 
montirt, welcher mittels Zahnradübersetzungen die Welle mit 
dem Kettenrnde antreibt. Ein gleich grosses Kettenrad be- 
findet sich auf der unten gelagerten Welle und die wie ein 
Riemen um beide gelegte endlose Gliederkette wird hiedurch 
mit dem an dieselbe befestigten Fahrbande in Bewegung ge- 
setzt. Um das Ausgleiten der Fahrgäste auf den Stäben des 
Fahrbandes zu verhindern, werden die Stäbe oben noch mit 
kleinen durch Kautschuk armirten Holzstückchen belegt.“ 

Bei diesem System ist auch, wie bei allen übrigen Fahr- 
raımpen, für eine Handstütze gesorgt, welche sich mit gleicher 
Geschwindigkeit und in gleicher Richtung wie das Falırband 
bewegt. 

In den nebenstehenden Illustrationen ist die Constraction 
sowie das Detail dieses Systems ersichtlich gemacht. 

Nach der Besprechung einiger anderer Fabrrampen- 
systeme, wie derjenigen von Hall#, Le Blanc, Grand- 
demange, bringt Regierungsrath Wottitz eine genaue 
Beschreibung des „Otis Escalator“, das ist eines eben- 
falls ans Amerika stammenden, vollständig neuen und originellen 
Systems zum verticalen Transporte von Personen, bei welchem 
das endlose Fahrband der Fahrrampen durch eine endlose 
Stiege ersatzt wird. Die einzelnen Stufen sind gliederartig 
darch eine Kette miteinander verbunden. Diese Gliederkette 
greift in ein von einem Elektromotor betriebenes Zahnrad und 
wird sammt den auf diese Kette montirten Stufen in Bewegung 
gesetzt. Die interessanten Details dieser Construction sind aus 
dem Berichte und aus der hier beigegebenen schematischen 
Zeichnung deutlich zu entnehmen, Ein derartiger, mit einer 
Beförderungafibigkeit von rund 8500 Personen pro Stunde 
eonstruirter Otis-Escenlator wurde erst im Verlaufe der Welt- 
ausstellung in der amerikanischen Abtheilung für Textil- 
indastrie installirt, somit an einem Orte, welcher naturgemäss 
von unseren Fachgenossen weniger besucht war, daher das 
Object vielen derselben entgangen ist, Bei Benützung des Otis 
Escalator kann ein Fahrgast, indem er im unteren Geschosse 
eine der sich noch horizontal bewegenden Stufen betritt, auf 
derselben stehen bleibend, ins obere Stockwerk gehoben werden 
und dann, oben angelangt, ebenfalls nach kurzer Horizontal- 
fahrt die Stefe wieder verlassen. Derlei Anlagen sind auch 
bereits bei der Hochbahn in New-York angewendet 
worden nnd steht auch die Hoch- und Untergrundbahn in 
Berlin mit der Otis-Gesellschaft bezüglich solcher Installationen 
in Verhandlung. Wie wir ferner ans dem Berichte erfahren, 
ist auch für die nene Untergrundbalin in London zur Auf- und 
Abwärtsbeförderung von 25.000 Personen pro Stunde auf 
jeder in Betracht kommenden Station die Errichtung von Otis 
Esealatoren geplant, Diesem mechanlschen Beförderungsmittel 
wird allenthalben ein reges Interesse entgegengebracht werden 
miissen, umsomehr, als die üblichen Personen-Aufzüge nur 
geringe Leistungsfäligkeit besitzen und gegen deren Benützung 
eine zum Theile berechtigte Aversion herrscht, 

Jedenfalls wird der amtliche Bericht des Regierungs- 
rathes Wottitz durch seine klare Sachlichkeit geeignet sein, 
auch bei uns die den Fahrrampen nnd Fahrtreppen gebilhrende 
Anfmerksamkeit wachzurufen.*) Kriser. 


CHRONIK. 


Die Beseitigung unnöthiger, statistischen Zwecken 
dienender Bureau- und Schreibarbeit ist wie die 7. d. V. 
D. E.V. berichtet, Gegenstand einer vam prenssischen Minister 
der öffentlichen Arbeiten an die Eisenbahn-Directionen unter 
dem 13, März ]. J. gerichteten Verfügung. Eine neuerdings 


*). Das k. k; General-Commissariat hat uns in dankenswerther 
Weise die Cliehös zn den Ilinstrationen der Reuo- Fahrrampe nnd (les 
Otis-Escalators zur Verfügnog gestellt. 


erfulgte Prüfung hat ergeben, dass bei den Bahnbehörden und 
den ihnen unterstellten Dienststellen die den Uebersiehten der 
Reichsstatistik beizugebenden Erläaterangen vielfach mit einer 
Weitläufigkeit und Umständlichkeit behandelt werden, die eine 
Menge völlig entbehrlicher Bureau- und Schreibarbeit erforder- 
lich macht. Dies ist namentlich bei den die baulichen Anlagen 
behandelnden Uebersichten hervorgetreten, die für das Rech- 
nungsjahr 1899 aufgestellt und auf Erfordern dem Ministerium 
eingeliefert worden sind. Letzteres hat nunmehr durch 
Streichungen und kurze Hinweise den betreffenden Directionen 
ersichtlich gemacht, in welcher Art bei künftigen Aufstellungen 
zu verfahren ist. Auch die Unterlagen des Betriebaberichtes 
für 1899 haben sich als vielfach über die Massen hinaus aus- 
führlich gezeigt, wodurch auch ihre Uebersichtlichkeit litt, 
Für die Beantwortung der in den Unterlagen enthaltenen 
Fragen sind die bestehenden Vorschriften neu eingeschärft, 
und es ist namentlich darauf hingewiesen worden, dass die 
Wiederholung des Textes der Fragen in der Beantwortung 
zu vermeiden und die Beifügung eines besonderen Ueber- 
sendungsschreibens oder eines Verzeichnisses der vorgelegten 
Stücke zu unterlassen ist. Weiters ist sich streng an den 
Inhalt der Fragen zu halten und sind Ausführungen, die 
weder verlangt, noch für die sachliche Beurtheilung nöthig 
sind, nicht beizufügen. 

Auch sind besonders die Bezründungen von Mehr- bezw- 
Mindererträgen bei Verkehrseinnalmen, wenn solche auf Tarif- 
änderungen oder Bezirksveränderungen beruhen, nicht durch 
längere Berichte, sondern durch eine kurze, ziffermässige Dar- 
stellung auszuführen. Schliesslich haben die Direetionen nach 
vorhergegangener Prifang zu berichten, in welchem Maasse 
etwa die Inspeetionen und untaren Dienststellen von der Bei- 
bringung bisher geforderter Angaben für statistische Zwecke 
zu entlasten sind. 


Auszahlung der Nachnahmen durch die Post bei 
den k. k. Staatsbahnen. Hierüber wurden folgende PBe- 
stiimmungen verlantbart: 

Yom 1. Jani 1901 angefangen werden im Verkehre der 
Stationen der k, k, österreichischen Staatsbahnen untereinander 
(ausnahmlich der in Dalmatien gelegenen Stationen) Nach- 
nalımen nach Eingang (in Kronenwährung), welche über 
mehr als vier Kronen lauten, nach Wahl des Absanders ent- 
weder 

1. wie bisher nach erfolgter Avlsirung In der Versandt- 
Station ausbezahlt, oder 

2, seitens der Empfangsstation des Gutes durch Ver- 
mittlnng der k, k. Postanstalt ihrer Begleichang zugeführt. 

Jene Absender, welche die Anwendnng der letzteren 
Zahlungsweise wünschen, haben gleichzeitig mit dem Fracht- 
briefe entweder einen „Empfang- und Erlagschein®“ des k. k. 
Postsparcassenamtes oder eine mit den erforderlichen Fran- 
kirungsmarken verselene „Postanweisung“ beizubringen nnd 
deren Beigabe im Fraclıtbriefs in der zur Bezeichnung der 
beiliegenden Documente und Beilagen bestimmten Rabrik, und 
zwar ersterenfalls unter Anführung der Conto- und Empfang- 
schein-(Erlagschein-) Nammer zu vermerken. Der Empfang- unyl 
Erlagschein, bezw. die Postanweisung ist in allen Theilen, 
ansnahmlich der für die Einsstzung des Datums im Erlag- 
scheine vorgesehenen Rubrik, vom Versender auszufüllen. 

Wünscht der Versender eine specielle Benachrichtigung 
seitens der Empfangsstation über die Provenienz des zu seinen 
Gunsten eingezahlten Betrages, so ist die Rückseite des Er- 
lagscheines von ihm mit einer Fünfhellermarke zu versehen. 
Die Aufrechnung einer Benachrichtigungsgebühr findet in einem 
solehen Falle nicht statt. Bei Einzahlung des Nachnalme- 
betrages mittels Postanweisung erfolgt die Verständigung des 
Versenders über die Provenienz des zu seinen Gunsten bei 
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der k. k. Post eingezahlten Betrages ausnahmslos auf dem 
bezitglichen Coopbn der Postanweisung. 

Mittels einer „Postanweisang“ dürfen nur Nachnahmen 
bis zu 1000 Kronen aufgegeben werden: bei höheren Be- 
trägen ist die entsprechende Anzahl von Postanweisangen zu 
verwenden, 

In allen jenen Fällen, in welchen die Begleichung der 
Nachnahmen durch die k. k. Postanstalt zu erfolgen hat, 
wird an den Versender ein Nachnalme-(Legitimations-) Schein 
nicht ausgefolgt, und nnterbleibt anch seitens der Versandt- 
station die Verständigung über den Eingang der Nachnahme, 

Bei einer nachträglich erfolgenden Auflage oder einer 
Erhöhung einer Nachnahme sind die auf den betreffenden 
Nachnahmebetrag, beziehungsweise auf den Betrag der Nach- 
nahmeerhöhung lautenden Vostdocnumente beizubringen. Im 
Falle der Verringerung einer Nachnahme ist ein neuer 
„Empfang- und Erlagschein“ des k. k. Postsparcassenamtes, 
beziehungsweise eine neue Postanweisung beizubringen, welche 
auf den redueirten Nachnahmebetrag zu lauten hat, wogegen 
die früher ausgefertigten Postdocumente der Partei rückgestellt 
werden, 

Selbstverständlich kann die directe Einzahlung bei der 
k, k, Post nur seitens jener Stationen erfolgen, die in nn- 
mittelbarer Nähe eines k. k. Postamtes gelegen sind, wogegen 
in allen übrigen Stationen die Einzahlung bei der k. k, Post 
darch die der Bestimmungestation des Gutes vorgesetzie 
k. k. Staatebahn-Direetionscasse bewirkt wird. 

Erfolgt über Verlangen der Partei die Begleichung der 
Nachnahme durch die Bestimmungsstation oder durch die der- 
selben vorgesetzte k, k. Staatsbahn-Direetionscasse im Wege 
des k. k. Postsparcassenamtes oder mittels Postanweisung, so 
übernimmt die Eisenbahn keine Haftung für die richtige Aus- 
zuhlung des von ihr erlegten Geldbetrages durch die Vost- 
anstalt, überträgt dagegen anf Verlangen die ihr gegen letztere 
zustehenden Ansprüche im Cessionswege an die Vartei, 

” [ 

Die Staatseisenbahnverwaltung setzt mit dieser Neuein- 
führung die dem commerciellen Betriebe gewidmete Reform- 
arbeit auf einem wichtigen und gegenwärtig sieh in sehr 
schwerfälligen Formen bewegenden Gebiete fort, 

Die nunmehr getroffene Einführung ist allerdings noch 
nicht das Ideal eines einfachen, raschen und sicheren Nach- 
nalımeverkehres, aber immerhin ein bedeutender Fortschritt 
gegen den jetzigen Zustand, der weder die Partei, noch die 
Eisenbahn befriedigen kann. Die Weiterbildung wird dahin 
erfolgen müssen, dass die Bezahlung der eingegangenen Nach- 
nahmen im Wege der Post obligatorisch and ausnahmslos ge- 
macht wird, denn erst dann werden die für die Eisenbahn 
sehr winschenswerthen Vereinfachungen des Nachnahmedienstes 
möglich sein. Die Einführang der k.k. Stantsbalınen bedentet 
jedenfalls einen Vortheil für die Partei, aber noch nicht für 
die Balın, j 

Betriebsergebnisse der privil. österr. - ungar. 
Stants-Eisenbahn-Gesellschaft im Jahre 1900, Dis Be- 
triebalinge der gesellschaftlichen Linien betrug am Schlusse 
des Berichtsjahres 1366323 km, wie im Vorjahre. 

Der Fahrpark bestand am Ende desselben Jahres ans 
504 Locomotiven, 324 Tendern, 834 Personenwagen, 375 Ge- 
plicks- nnd Eilgutwagen, 11029 Lastwagen, 7 Kralnwagen 
und 4 Schneepflügen. Hievon sind im Berichtsjahre 19 Loco- 
motiven, 20 Gepückswagen und 186 Lastwagen zugewachsen, 

afördert wurden im Jahre 1899 im Ganzen 11,401.665 
Personen, wofür K 12,827,086°95 eingenommen wnrden, 
23.4986 Gepäck, davon 7245 Hunde, 3394 Pferde und 
11 Fahrzenge, wofür K 578.212°22, ferner 172,960 t Eilgut. 
wofür K 2,957.24450 and 10,344,725t Frachten, wolür 
k 46,428,88%52 eingenommen wurden. Weiters bestand der 








Kigentham, Ileranspgabe und Verlag des Olab 
üsterr. Eisenbahn: Beuteten. 


Für die Redaction verantwortlich 
Dr. Kranz Hiischer. 


Gesammt-Militär-Transport aus 216.912 Personen, 332t Ge- 
päck, 4057 Pferden und 15 Fahrzengen; aus diesem Trans- 
porte ergaben sich Einnahmen von K 266.559°67. Schliesslich 
war die Einnahme aus 48 expedirten Extrazligen K 929301. 
Die Einnahmen aus Verschiedenem waren K 393.989 93. Es 
resultiren daher K 63,464.058°64 Gesammteinnahmen (gegen 
K 59,500.604-88 im Jahre 1899). 

Die Ausgaben stellen sich, auf die verschiedenen Dienst- 
zweige vertheilt, wie folgt: 

Allgemeine Verwaltung: K 817.954°46, Verkelrs- und 
eommereieller Dienst: K 12,601.170'38, Zugförderungs- und 
Werkstättendienst: K 0,518.695°55 und Bihnerhaltungs- und 
Bahnanfsichtsdienst: K 6,362.141 27. Die Summe der Be- 
triebsausgaben ist demnach K 24,299 961 66 (gegen Kronen 
26,205.893°04 im Jahre 1899). Es resultirt somit für das 
Jahr 1900 ein Betriebsübersehnss von K 34,164.096°98 (gegan 
K 33,294.711°84 im Jahre 1899). Der Betriebscoffficient be- 
zifferte sich mit 46 17x (gegen 4404 % im Vorjahre). Von 
dem PBetriebsüberschuss sind noch die sonstigen Ausgaben 
(öffentliche Abgaben und Beiträge, Beitrag und Zuschuss zum 
Pensionsfonds und Arztliche Dienste, Beiträge und Entschädi- 
gungen auf Grund des Upfalls- und Haftpflichtgesetzes) in der 
Höhe von K 7,810.156°74 in Abzug zu bringen. Der sonach 
verbleibende Ertrag des gesellschaftlichen Netzes beziffert sich, 
ohne Rücksicht auf den Garantiezuschuss für das Ergänzungs- 
netz, mit K 20,353.040-24 (gegen K 25,744.228°44 im Vor- 
jahre). 

Im Jahre 1900 wurden im Ganzen 3292 Millionen 
Bruttotonnenkilometer geleistet. 

Die eigenen Locomotiven leisteten anf eigenen und fremden 
Linien im Ganzen 13,250.623 Locomotivkilometer und unter 
Einbeziehen des Verschiebens und Dampfhaltens, wobei ] Stunde 
Verschieben = 10 km und 1 Stunde Dampfhalten = 2 km 
Fahrt gerechnet werden, 18,375.068 Locomotivkilometer, Dieser 
Gesammtlelstang entspricht die Leistung einer einzelnen Loco- 
motive im Jahresdurchschnitte von 23.447 km olıne und 
36.531 km mit Berücksichtigung des Verschiebens und Dampf- 
baltens. Die Leistungen der übrigen Fahrbetriebsmittel, nach 
den Wagengruppen vertheilt, ergeben sich folgendermassen : 
Auf eigenen und fremden Strecken fahren im Ganzen simmt- 
liche Personenwagen 89,638.290, die Gepiickawagen 24,343,052, 
die Güterwagen 295,390.734, die Postwagen 2,277.150 Achs- 
kilometer, Der Reinertrag aus den gesellschaftlichen Werken und 
Fabriken in Oesterreich beziffert sich im Jahre 1900 in 
Summa mit K 915.999 79 (gegen K 819.,866°70 im Jahre 
1899). Die gesellschaftlichen, in Ungarn gelegenen Berg-, 
Hüttenwerke und Domänen ergaben im Berichtsjahre einen 
Reinertrag von K 1,118.283°68 gegen ein Defieit im Jalıre 
1899 von K 156.343°85. Das Gesammtergebnis sämmtlicher 
der Gesellschaft gehörenden Fabriken, Berg- und Hütten- 
werke sowie Domänen beziffert sich demnach anf K 2,034.283°47 
Reingewinn. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Im Monate Inni 1901 ist dem Clab nen beigetreten: 


Als wirkliches Mitglied Herr Joachim Messing, 
Expedits-Assistent der k. k, priv. österr. Nordwestbahn. 


Mittheilung. 


Naftalan. Wir machen unsere Leser auf das unter 
diesem Titel seit einiger Zeit in unserem Blatte angekündigte 
Präparat aufmerksam, welches als Heilmittel bei Wunden, 
Ausschlägen, Flechten, Rhenmatismen ete, vorzügliche Heil- 
erfolge aufweist. Verschiedene Präparate aus Naftalan und 
anderen therapeutischen Mitteln erhöhen die Gebranchsfähigkeit 
und Wirksamkeit desselben, 





Drack von R. Spies & Co, 
Wien, V, Bezirk, Straunsengusss Nr. 15 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 
er eg 2 

Die k. k. Staatebahndireetion Wien beabsichtigt, die Unter- 
bauarbeiten für das zweite Geleise Absdorf-Zieradorf der Linie Wien— 
Eger im Gesammtkostenbetrage von K 457.500 in zwei Losen ge- 
trennt oder zusammen nach Einheitspreisen im Offertwege zu vergeben. 

Die bezüglichen Behelfe und näheren Bedingnisse liegen bei 
der Abtheilung der k. k. Staatsbahndirection zur Einsicht auf. 

Der Einreichungstermin für die Offerte ist der 15. Juli 1901. 


Vorverkauf von Plätzen bei dem direoten Sohnellz 
Wien—Ischl— Aussee via Attnang-Puchheim Nr, 105/2310, 


Zur Bequemlichkeit des Pablieums wurde die Einführung ge- 
troffen, dass die Reisenden bei dem ab 1. Juni an Werktagen vor 
Sonn- und Feiertagen verkehrenden Schnellzuge Wien—Ischl— Aussee 
via Attnang-Pachheim Nr. 105,/2310 

Wien Westbahnhof ab 27° Nachm,, 
Linz an 527 
Ischl 
Aussee an 85% R 
sich gegen Lösung von Platzkarten bestimmte nummerirte Plätze ab 
Wien in beschränkter Anzalıl sichern können. 

Der Verkauf dieser Platzkarten zum Preise von K 3 für die 
I. Classe und von K 2 für die II. Clasee findet bei den Personen- 
enssen in Wien K.E,B. sowie im Stadtbureaun der k, k. österr. 
Staatsbahnen I., Wallfischgasse 15 statt. 

Der Vorverkauf beginnt jeweils drei Tage vor Abgang des zu 
benutzenden Zuges und wird am Tage der Abfahrt um 12 Uhr Mittag 
eingestellt. 

Bei Bestellung von Plätzen ist eine für diesen Zug und an 
dem betreffenden Tage giltige Fahrkarte zu lösen, beziehungsweise 
vorzuweisen. 

Durch Belagen eines verkauften Platzes wird ein Anspruch anf 
solche nicht erhoben. 


Einführung von Platzkarten bei direoten Wagen. 
Zur Bequeilichkeit des reisenden Publieums gelangen ab 
1. Juli 1. J. für die Dauer der diesjährigen Sommerfahrplanperiode 
Piatzkarten (in beschränkter Anzahl) zum Preise von K 3 für die 
I, Classe und K 2 für die II. Classe bei den nachbezeichneten directen 
Wagen zur Ausgabe. 
Wien—Salzburg bezw. umgekehrt; 


Wien ab 745 Vorm, 335 Nachm., 
Salzburg au 24% Nachm. 1102 Nachts, 
Salzbarg ab 2% „ 11%» Vorm., 

Wien an 915 Abends, 710 Abends. 


Wien—Attnang— Aussee bezw, u mega 
Wien ab 33% Nachm., 825 Abends, 10% Vormittags (an Wochen- 
tagen vor Sonn- und Feiertagen 21% Nachm.); 
Aussee an 11" Nachts, 5'3% Früh, 5% Nachm. (an Wochentagen vor 
Sonn- und Feiertagen 85% Abends); 

Aussee ab 10-*% Vorm., 10%2 Nachts, 10% Vorm. (bis 19. August an 
Wochentagen nach Sonn- und Feiertagen, vom 19. August an 
täglich 53% Früh); 

Wien an 7-10 Abends, 6-45 Früh, 710 Abends (bis 19. August an 
Wochentagen nach Sonn- und Feiertagen, vom 19, August nn 

täglich 12 4° Mittag). 
Wien—Selzthal - Aussee bezw. umgekehrt: 
- Wien ab 8° Vorm., 
Aussee an 32% Nachm., 
Aussee an 11° „ 
Wien an 80 Abends. 
Wien—Linz—Bad-Hall und umgekehrt: 
Wien ab 7° Früh 
Bad-Hall an 1° Nachm. 
Bad-Hall ab 10% Mittag 
Wien an 7'10 Abends 
Die Ausgabe von Platzkarten ist anf die jeweilige Ausgangs- 
station des bezüglichen directen Wagens beschränkt und findet ne 
den Personeneassen dieser Stationen in Wien im Stadtburenu der 
k. k, österr. Staatsbahnen, I.. Walltischgasse 15, im Bureau der 
Schlafwagen«Gesellschaft, I, Kärntnerring 15, im Reisebureau von 
Schenker & Co., I,, Schottenring 3 und I., Kohlmarkt 1, im Beise- 
burenn Thomas Cook & Son, I., Stefansplatz 2, im Reisebureau 
„Courier“, I., Operngasae 6, und im Universal-Reisehureau, I., Rothen- 
thurmstrasse 9, sowie im Stadtbureau der k. k. üsterr, Stantsbahnen 
in Salzburg statt. i 
Der Vorverkauf innt frühestens drei T' vor Abgang des 
betreffenden Zuges und wird drei Stunden» vor Abfahrt eingestellt. 
Bei Bestellung von Plätzen ist eine für diesen Zug und an 
dem betreffenden Tage giltige Fahrkarte zu lüsen, bezw. vorzuzeigen. 
Reisende ohne Platzkarten erwerben durch Belegen eines verkauften 
Platzes keinen Anspruch auf denselben, 


bis 31. August. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Offert-Aussohreibung. 

Die Material-Verwaltung der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft 
beabsichtigt, zur Deckung des Bedarfes für die österreichischen Linien, 
für die Zeitperiode August ]. J. bia Ende Juli 1902 die Lieferung von 

4000 M.-Ctr. Rüb-Brennöl und 

1000 M,-Ctr. Rüb-Schmieröl 
mit Option zum Bezuge von 20% mehr, im Wege der allgemeinen, 
öffentlichen Conenrrenz sicherzustellen. 

Die Lieferang hat auf Grand der bezüglichen, bei der Material- 
Verwaltung, Südbahnhof, Administrationsgebäude, Parterre, IV. Stiege, 
Nr. 27, zur Einsicht aufliegenden Bedingnisse, welehe auch brieflich 
bezogen werden können, in zwölf annähernd gleichen Monataraten zu 
gen und ist die erste (August-Rate) Anfangs August 1. J. zu 

gen. 
Die mit einer Stempelmarke ä 1 K versehenen Offerte sind mit 
dem Vadium-Erlagscheine, den unterschriftlich anerkannten Beding- 
nissen, sowie der zugehörigen Schiedsgerichtsordnung, beide mit je 
einer Stempelmarke & 1 K — gesiegelt und nberschrieben mit „Offert 
anf Rüböl* — längstens bis 8. Jali ]. J. 12 Uhr rn bei der 
Material-Verwaltung einzureichen. Gleichzeitig mit dem Öfferte sind 
der Material-Verwaltung Haudmuster der offerirten Oele, u. zw. von 
jeder Gattung je zwei gesiegelte Flaschen von 05 Liter Inhalt, zur 

ung zu stellen, 

Die Preise sind franco einer Südbahnstation, eventuell nach 
Convenienz des Offerenten ab Material-Magazin Wien, X., Laxen- 
burgerstrasse Nr, 4 zu notiren. 

Den ÖOfferenten steht es frei, auch nur auf die Lieferung eines 
Theiles des ausgeschriebenen Qaantums Offerte einzubringen, sowie 
sich die Material-Verwaltuug vorbebält, die Lieferang entweder im 
Ganzen an einen Offerenten, oder getheilt an mehrere zu vergeben, 
und haben die Öfferenten mit ihrem Offerte bis 20. Juli 1. J. im Wort 
zu bleiben. 

Offerte, welche nach dem festgesetzten Termine einlaufen, oder 





K. k. priv. Sudbahn-Gesellschaft. 


FAHRPLAN. 
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Gegründet 1790, 


Gegründet 1730, 


Niederlage von Filz- und Seidenhüten 
Reise- und Touristenhüten 


GC. Messmer, Wien 


km. k fof-Lieferam 
Vi., Mariahilferstrasse 71a Fabrik: 
Hötel Kummer VIl., Seidengasse 11 
empfiehlt sein reichhaltiges Lager 
von Hüten aller Fagons in bester Qualität. 
Mitglieder 5 Percent Rabatt. 


Allgemeine Garbid- und Acetylen-Gesellschaft 
FRANZ KRÜKL & Co. 


Central-Bureau: Wien, I. Giselastrasse 4. | 


Budapest — Brünn — Berlin. 
Beleuchtungs-Anlagen für Stationen und Werkstätten. 
Carbid, Brenner, Beleuchtungskörper. 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 


Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallglesserel, 
Gussstahlhütte In Pilsen _ 
liafert Klegeimaschinen mit8tahirädern, Proskörper der Ziegelmaschinen 
mit Spiralstäben zur Verhinderung der Drehung das Materials, Erhöhung der Leistung 
und zum Schutz gegen Abalitzung nach Patent L. Schmelzer, M»gdeburg. Bovoirer- 
Falzziegelprensen, Einrichtungen für H'rangfnlzzl nach den Patenten der Gail- 
thaler Gewerkschaft. Binriehtungen für Harizerkleinerung. Stelnbrecher Weisuerde, 
Mablgänge, Pendelmüklen, Transperteure, Elevatoren, Fahrstähle 


Specialisät: Stiroräder mit gefraisten Zähnen, 














Georg Zugma ıyer & Söhne 


Fabrik: nn Waldes; len, I er 10 
alität und sorgfältig 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikei aus ‚us Kupfer 

Feuerbox-Platten Ru Form und Grösse, Randkupfer für Bolzen, 

Kupferbleche, erohrstützen ohme Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen u. =. w. 


PATENTE » 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, IL, Riemergasse 13. 
Inhaber: Julius Moeller & 3. 6 jeorge Hardy, 
eldete Patentan I 


&egr. Im Jahre 1851, Teleer- -Adr.: Pageimeler Wien, Teleph. Nr. 5209. 








Felix Blazicek 
Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbabnausrästungs Gegenstände 


Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen,, Decoupir- 
zangen, Öberbauwerkzeuge ete. 
Lieferant der k. k. österr, Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 


Leitung u. Verwaltung von Klein- od. Localbahn 


wünscht durchans erfahrener, energischer Fachmann in derzeit 
gleicher, ungekbutigter Stellung zu übernehmen. Gefl. Zwei 


ra Falles 





Wien X, 
für Personen- und 


Elektrische Bahnen \ =; 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 












Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren. Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen, 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 









Wiener Locomotiv-Fabriks-Act-Ges. 


in Floridsdorf bei Wien. 
Erzeugt 
Locomotiven und Tender 
für 
Haupt-, Seoundär- und Kleinbahnen, 
als Specialität insbesondere 
Locomotiven 
für 
3 Zahnradbahnen aller Systeme. Ds, 














| Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Bez., Favoritenstrasse Nr, 28, 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k, und Privat-Eisenbahnbeamten. Prospeete werden | 


auf Wunsch franco zugesendet, 
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Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Russ, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 
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Schulstiftuug aus Anlass des 25 jährigen 
Jubiläums des Club österreichischer Eisen- 
bahn-Beanten. 


Um seiner Freude über das fünfundzwanzigjährige 
Bestehen des Club österreichischer Eisenbahn-Beamten 
Ausdruck zu geben, hat der Vorsitzende des provisorischen 
Gründungs-Comite und der ersten, eonstituirenden General- 
Versammlung des Club, Herr Ober- Ingenieur Joset 
Krämer, Direetor der Technischen Lehranstalten in 
Frankeuihäusen am Kyffhäuser, für Söhne von 
österreichischen Bahnbeamten und Bahnbediensteten an 
der von ihm geleiteten Anstalt einen ganzen und 
einen halben Freiplatz gestiftet. 

Wir geben von dieser hochherzigen Stiftung, für 
deren Errichtung dem Stifter Herrn Director Krämer 
der innigste Dank nicht nur des Club österreichischer 
Eisenbahn-Beamten, sondern der ganzen Eisenbahnbeamten- 
schaft Oesterreichs gebührt, mit umso grösserer Freude und 
Befriedigung schon jetzt vorläufige Kenntnis, als die Stiftung 
einerseits bereits für das nächste, am 10. October 1. J. 
beginnende Semester gilt und andererseits eine sehr 
bedeutende materielle Begünstigung darstellt, ındem das 
sonst per Semester entfallende Schulgeld sammt Neben- 
gebühren Mk. 106 beträgt. 

Das ausschliessliche Verleihungsrecht steht nach 
dem Stiftsbriefe dem Club österreichischer Eisenbahn- 
Beanten zu, an welchen die entsprechend helegten Gesuche 
zu riehten sind. 

An der Anstalt werden in 2 bis 4 Semestern aus- 
gebildet: Maschinen-Werkmeister, Maschinen-Teehniker, 
Elektrotechniker, Baurewerksmeister, Tiefbautechniker 
und Hochbautechniker. 

Die Bewerber müssen mindestens 16 Jahre alt sein 
und gute Volks- oder Bürgerschulbildung besitzen. Bei 
den Hörern der Maschinenbau- und Klektrotechniker- 
schule wird eine einjährige praktische Verwendung in 
ihrem Speeialfache verlangt. 


Alle näheren Bedingungen sind im Seeretariate des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten zu erfragen. 

Der Club österreichischer Eisenbalın-Beamten nimmt, 
Anlass, dem Stifter Herın Director Krämer seinen 
wärmsten Dauk für die in dieser Stiftung liegende 
Förderung der österreichischen Eisenbahnbeamtenschaft- 
zu sagen und betrachtet diese hochherzige That als eine 
Anerkennung seiner eigenen, auf Hebung der Fachbildung 
und des Corpsgeistes gerichteten Bestrebungen und hofft, 
dass ihm Gelegenheit. gegeben sein wird, alljährlich die“ - 
beiden Stiftungsplätze durch würdige Bewerber, zur Ehre 
der österreichischen Beamtenschaft, besetzen zu können. 


Ueber den Führerstand auf Locomotiven. 


Wenn wir die modernen, mit allen einschlägigen 
Vervollkommnungen der Neuzeit ausgerüsteten Locomotiven 
in ihren imposanten Abmessungen betrachten, und wenn 
wir hören, welche gewaltigen, auch bei uns am Continente 
in vielen Fällen 1000 Pfenlestärken schon übersteigenden 
Leistungen diese Maschinen vollbringen, dann müssen wir 
wohl rückhaltslos die Summe scharfsinniger und ziel- 
bewusster Arbeit bewundern, deren Aufwand es mit sich ge- 
bracht hat, dass die Locomotive in einem verhältnismässig 
kurzen Zeitraume zu einem so hohen Grade ihrer Voll- 
kommenheit gelangen konnte. Diese Bewunderung tritt 
insbesondere dann lebhaft in unser Empfinden, wenn wir 
selbst in einem modernen, auch im Hinblicke auf die Be- 
quemlichkeit den weitestgehenden Anforderungen ent- 
sprechenden Expresszuge sitzen und mühelos mit Falır- 
geschwindigkeiten von 90 Kilometern in der Stunde nnd 
darüber unserem Reiseziele entgegeneilen. 

Die Fortschritte in der Ausgestaltung der Locomo- 
tive können wir uns so recht klar vor unser geistiges 
Auge führen. wenn wir uns neben einen der modernen 
Locomotivriesen jene aus Abbildungen und Beschreibungen 
bekannte „Rocket“ hingestellt denken, mit welcher 
Stephenson in den denkwürdigen Wettfahrten von 6. Is 
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12. October des Jahres 1829 in der Ebene von Rainhill 
alle übrigen Coneurrenten und zugleich die bis dahin all- 
gemein verbreiteten Vorurtheile gegen die Locomotiven 
besiegt hatte, und welche Locomotive dann zur Type ge 
worden ist für die weitere Entwicklung der Locomotiyen 
überhaupt. 

In der That vermochten alle die Fortschritte im 
Loeomotivbaue — von einigen wenigen, vereinzelt ge- 
bliebenen Sonderausführungen abgesehen — die von 
Stephenson gewählte und in der „Rocket* zum ersten 
Male verkörperte Type bis auf unsere Tage in ihrem 
Wesen nicht zu ändern, und darin liegt wohl der beste 
Beweis für die Grossartigkeit und Genialität der 
Stephenson’schen Idee und für seine Bedeutung als 
Schöpfer der Locomotive. Alles was im Laufe der Jahrzehnte 
als die Frucht rastloser Thätigkeit des Erfindergeistes 
aller Culturnationen zur Locomotive hinzugekommen ist 
und ihr die moderne Vollkommenheit verliehen hat, sind 
Verbesserungen und Vervollkommnungen einzelner Bestand- 
theile; einerseits waren es die sich immer steigernden 
Anforderungen an die Leistungsfähigkeit, die dem Scharf- 
sinne der Erfinder ein dankbares Feld für seine Bethäti- 
gung geboten hatten, andererseits war es die Nothwendig- 
keit, die Locomotiven mit allerhand Vorrichtungen auszu- 
rüsten, um ihrer Wirkungsweise auch unter den erhöhten An- 
forderungen, insbesondere bei hohen Fahrgeschwindigkeiten 
und bei schwierigen Eisenbahnstrecken den notwendigen 
Grad der Sicherheit zu geben, und dazu kamen noch alle 
Neuerungen, die erdacht worden sind, um eine möglichst 
grosse Oekonomie des Betriebes herbeizuführen, um die 
grössten und schwersten Locomotiven einzuzwängen in 
das unter allen Umständen bindende Profil, um sie in 
ihren Gewichtsverhältnissen an jener Grenze zu erhalten, 
welche durch die Tragfähigkeit der Schienen eng gezogen 
ist, um sie ferner zu befähigen, trotz der nothwendigen 
grossen Radstände auch verhältmässig scharfe Krümmungen 
zu durchfahren, um die lästige Rauchentwicklung ihrer 
Fenerung zu vermindern, u. dgl. 

So gross aber auch der Unterschied zwischen einer 
unserer modernen Schnellzugs-Locomotiven und jener von 
Steplenson gebauten, ersten brauchbaren Locomotive ist, 
die wichtigsten Organe ihres Gefüges finden wir da und 
dort in prineipiell gleicher Ausführung vor; die’Type des 
Kessels, das Blasrohr, welches gewissermassen die Lunge 
der Maschine darstellt. die generelle Anordnung des Trieb- 
werkes und die äussere Disposition der ganzen Locomotive, 
alles das hat sich bis in unsere Zeit erhalten, als wäre 
es gleichsam ein unantastbares Heiligthum, und daher 
kommt es auch, dass wir heute mit (dem Begriffe der 
Locomotive eine ganz bestimmte Vorstellung verbinden, 
dass sich — dieser Vorstellung entsprechend die 
Locomotive in ihrer gebräuchlichen äusseren Gestaltung 
unserem ästhetischen Gefühle eingeprägt hat, und dass 
wir an dieser Vorstellung festhalten, ohne uns darüber 
Reelenschaft zu geben, dass sie doch weder einem Natnr- 
noch einer zwingenden teelnischen Forlerung 


gesetze, 
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entspringt, sondern lediglich unserer Gewohnheit. Wir 
sind gewohnt — nicht nur durch eigene Anschanung, 
sondern auch schon durch die Leberlieferung von unseren 
Vorfahren — uns eine Locomotive immer nur so vorzu- 
stellen, dass der Rauchfang vorne und der Führerstand 
rückwärts ist; hätte aber Stephenson seine erste Loco- 
motive umgekehrt angeordnet, dann wäre sicherlich auch 
unsere Vorstellung eine andere geworden, und so wie 
unser ästhetisches Gefühl heute den Rauchfang der Loco- 
motive unwillkürlich vorne und den Fülhrerstand rück- 
wärts verlangt, würde es in jenem Falle den Führerstand 
vorne und den Rauchfang rückwärts verlangen. 

Anlass zu dieser Betrachtung bot uns die vorjährige 
Weltausstellung in Paris, auf welcher neben vielen anderen 
auch zwei Schnellzugs-Locomsotiven ausgestellt waren, 
welche im Sinne dieser Betrachtung einige Beachtung 
verdienen. 

Die eine dieser Locomotiven stand in dem Pavillon 
der Firma Schneider & Cie. auf dem Champs de Mars, 
und die andere führte in dem „Exil“ Vincennes ein 
ruhiges, nur von wenigen Besuchern gestörtes Dasein. Bei 
dieser Gelegenheit wollen wir es nicht unerwähnt lassen, 
dass es zweifellos ein arger Missgrift seitens der französi- 
schen Ausstellungs-Commission war, die Fahrbetriebs- 
mittel der Eisenbahnen, die nach den Erfahrungen bei 
allen anderen Ausstellungen mehr als irgend ein anderer 
maschineller Gegenstand das Interesse der grossen Menge 
zu fesseln vermögen, von dem grossen Complex der Aus- 
stellung räumlich zu trennen und sie nach Vincennes zu 
geben, in jene Sandwüste, die von dem Centrum der Stadt 
nur sehr umständlich und mit verhältnismässig grossen 
Zeitopfern zu erreichen war: dass trotzdem die Locomotiv- 
Ausstellung dortselbst von einigen Tausenden Personen 
besucht wuıde, ist wohl nur dem Umstande zuzuschreiben, 
dass eben ihre Anziehungskraft — nicht nur bei Faclı- 
männern, sondern auch bei Laien — stärker war als die 
mit ihrer Besichtigung verbundenen Unannehmlichkeiten. 

Jene Locomotive, welche wir für den Zweck unserer 
Betrachtung aus der Menge der in Vincennes ausgestellt 
gewesenen herausgreifen wollen, ist die viereylinderige, 
»/, gekuppelte Schnellzugs-Locomotive der Rete adriatica 
der italienischen Meridionalbahn. Diese Locomotive ist 
nach den uns geläufigen Begriffen thatsächlich für eine 
der normalen entgegengesetzte Fahrtrichtung gebaut, in- 
dem sich das Schutzhaus für Führer und Heizer am 
vorderen Ende, Rauchfaug und Dampfeylinder am rück- 
wärtigen Ende derselben befinden. 

Die (Gründe für die Wahl einer derartigen Anord- 
nung waren vorwiegend technischer Natur. Die genannte 
Eisenbahn-Verwaltung benöthigte eine sehr kräftige, auch 
bei angestrengter Fahrt reichlich Dampf gebende Loco- 
motive, um die schweren Schnellzüge auf den bedeuten- 
den Steigungen ihres Netzes mit grösserer Geschwindig- 
keit. fortbewegen zu können. Nun ist von grösstem Ein- 
fusse auf die Verbrennung und Damptentwicklung bei der 


J,oeomotive die Grösse der Rostfläche: diese Grösse is! 


eis. 
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Jedoch bei den Locomotiven gewöhnlicher Banart eng be- 
grenzt dadurch, dass die Feuerbüchse eingeschlossen ist 
von den Hauptrahmen oder in einigen Fällen von den 
Rädern, so dass es schwer möglich wird, bei dieser An- 
ordnung dem Roste eine grössere Breitenausdehnung zu 
geben als ungefähr 1 m; andererseits geht es aber auch 
nieht an, eine Vergrösserung der Rostfläche durch be- 
liebige Verlängerung derselben anzustreben, da das Ueber- 
schreiten einer bestimmten Grenze die unter allen Um- 
ständen für eine vortheillafte Verbrennung nothwendige 
gleichmässige Beschickung des Rostes zur Unmöglichkeit 
macht. Soll daher die Rostlläche vergrössert werden, so 
kaun dies zweckmässig nur geschehen durch eine Ver- 
breiterung derselben, und um diese möglich zu machen, 
entschloss sich die genannte Eisenbahn-Verwaltung, den 
Fenerkasten oberhalb der Hauptrahmen bezw. ober- 
halb der Räder anzuordnen. Da jedoch hiefür die grossen 
Treib- und Kuppelräder mit ihrem Laufkreisdurchmesser 
von 1940 mn ein unüberwindliches Hindernis gebildet und 
eine unmögliche Höhenlage der Kesselachse bedingt hätten, 
wurde der Feuerkasten oberhalb eines zweiachsigen Dreh- 
gestelles angeordnet, und dadurch ergab sich eine völlige 
Umkehrung des Kessels in seiner Lage zu den Haupt- 
ralımen und zum Laufwerke der Locomotive. 

Die so entstandene neue Locomotive hat das Aus- 
sehen einer Tender-Loeomotive, die normale Vorwärts- 
fahrt geschieht jedoch mit dem Fenerkasten — somit auch 
mit dem Führerstande — voraus. Diese Anordnung macht 
es notlwendig, da der Tender nicht vorne angestellt 
werden kann, die Kohlenkästen dem Heizer leicht zu- 
ränglich zu beiden Seiten des Feuerkastens auf der Loco- 
motive selbst unterzubringen; für den eigentlichen Tender 
bleibt sonach nur die Bestimmung, als Wasserbehälter zu 
dienen, und infolgedessen erhielt er die Form eines 
Kesselwagens, wie sie zur Beförderung flüssiger Güter 
vielfach verwendet werden; an seinem rückwärtigen Ende 
wurde auch noch eine Bremserhütte angebracht. 

Selbstverständlich ist das Führerhaus auf der Loco- 
motive durch eine Glaswand in der Richtung der Falırt 
abgeschlossen und zur Verminderung des Luftwiderstandes 
gegen die Mitte zu schneidenartig abgeschrägt; hinter 
dieser Wand befinden sich die Handhaben aller jener Be- 
standtheile, deren Bethätigung während der Fahrt dem 
Führer obliegt. 

Die zweite uns als Beispiel für unsere Betrachtung 
dienende, wie schon erwähnt von der Weltfirma Schneider 
& Cie. in Le Creusot nach dem System Tihuile gebaute 
Locomotive ist eine zweieylinderige. ?/; gekuppelte 
Schnellzugs-Locomotive mit einem Treibrad-Durchmesser 
von 2500 mm. 

Auch bei dieser Locomotive ist die Vergrösserung 
der Rostfläche dadurch erreicht worden, dass der Feuer- 
kasten oberhalb der Räder gelegt wurde, und auch hier 
finden wir aus den gleichen Gründen wie früher unter- 
halb des Feuerkastens ein Drehgestel] angeordnet, welches 
drei Achsen besitzt; überdies hat aber diese Locomotive 


auch an ihrem anderen Ende ein zweiachsiges Dreh- 
gestell, und dadurch hat es Thuile vermieden, die Lage 
des Kessels zur normalen Fahrtrichtung umzukehren. 
Dessenungeachtet hat er den Führerstand vorne, vor dem 
Rauchfange oberhalb des zweiachsigen Drehgestelles ange- 
bracht, während sich rückwärts nur ein in seiner äusseren 
Form einem normalen Führerhause entsprechender Heizer- 
stand befindet, von welchem aus der 468m? messende 
Rost durch zwei nebeneinander liegende Feuerthüren von 
zwei Heizern bedient werden kann. Das vordere Führer- 
haus ist zur Verminderung des Lnitwiderstandes vorne 
ebenfalls schneidenartig geformt und verglast, und ent- 
hält alle zur Führung der Locomotive nothwendigen Vor- 
richtungen, während sich die Apparate zur Bedienung des 
Kessels in dem rückwärtigen Schutzhause befinden; die 
beiden Schutzhäuser sind miteinander durch ein Sprach- 
rohr und durch eine elektrische Klingel verbunden. 

Der zu dieser Locomotive gehörige fünfachsige 
Tender entspricht in seiner generellen Disposition unseren 
normalen Tendern, ist jedoch für eine Wassermenge von 
28 m? — also für ungefähr das doppelte des bei uns ge- 


bräuchlichen Fassungsraumes — und für einen Kohlen- 
vorrath von 7 t gebaut. 
Mehr als bei der früher erwähnten italienischen 


Locomotive ist also bei dieser Locomotive die offenkundige 
Absicht zum Ausdrucke gebracht, den Führerstand naclı 
vorne zu verlegen, ohne dass hiefür ein zwingender con- 
structiver Grund wie bei jener vorlıanden gewesen wäre, 

Unwillkürlich müssen wir uns nun fragen, welche 
Vor- und Nachtheile die eine oder die audere Anordnung 
des Führerstandes mit sich bringt. 

Der wichtigste Vortheil, den der vorne liegende 
gegenüber dem rückwärts angeordneten Führerstande in 
eonstructiver Hinsicht bietet, ist die Möglichkeit eines 
breiten, leicht zu bedienenden Rostes, welcher Vortheil für 
die italienische Meridionalbahn ausschlaggebend war, das 
Führerhaus nach vorne zu verlegen und auf diese Weise 
eine Rostbreite von 15m zu ermöglichen, ohne zu 
abentenerlichen Constructionen greifen zu müssen. Aber 
auch andere, nicht zu unterschätzende Vortheile lassen 
sich mit dieser Anordnung erzielen. Zunächst ist es die 
zweifellos bessere Fernsicht des Locomotivführers, weil er 
in seinem Ausblick weder durch den langen, vorgebauten 
Kessel, noch durch das Zurückschlagen des dem Rauch- 
fange entweichenden Dampfes und Rauches, noch durch 
den im Winter von den Rädern aufgewirbelten Schnee, 
und auch nicht durch jede Umdichtheit oder durch jedes 
Blasen irgend einer Stopfbüchse oder eines Ventiles an 
der Maschine gehindert wird, and weil bei strenger Kälte 
auch die Fenster seines Schutzhauses nicht so leicht an- 
laufen. wie es sonst durch den Anprall des Auspuftdampfes 
oder irgend eines Leekdampfes nur zu häufig geschieht. 

Besonders bei den Schnellzugs-Locomotiven, die mit 
so rasender Geschwindigkeit dahineilen, muss diesem 
Vortheile eine gewisse Bedeutung beigemessen werden, 
die scheinbar auch für den Entwurf der T'huile'schen 
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Locomotive massgebend war; «denn wenn auch der Führer 
bei so grossen Fahrgeschwindigkeiten trotz der unge- 
hinderten Fernsicht nicht immer Unfälle abzuwenden in 
der Lage sein wird, die moralische Beruhigung, die ihm 
eine ungehinderte Fernsicht gibt, wird ihm sicherlich auch 
die für jede besonnene Handlung erforderliche Ruhe und 
somit auch die nothwendige Geistesgegenwart in kriti- 
schen Momenten erhalten. Zu dem kommt noch der Um- 
stand, dass der Führer in dem vome situirten Schutz- 
hause von dem geheizten Kessel abgekehrt steht: und da- 
her auch physisch weniger in Anspruch genommen wird, 
weil er der strahlenden Wärme des Kessels nicht so sehr 
ausgesetzt ist. 

Zu den Nachtheilen rehörig, die mit der Verlegung 
des Führerstandes an das vordere Ende der Locomotive 
verbunden sind, könnte der Umstand angeführt werden, 
dass sich in diesem Falle die ganze Maschine nicht vor, 
sondern Iinter dem Führer befindet, und dass der Führer 
daher schwerer in der Lage ist, während der Fahrt ein- 
tretende Störuugen oder Gebrechen im Mechanismus der 
Locomotive wahrnehmen zu können. Dieser Nachtheil 
könnte aber nur dann mit Recht in Betracht gezogen 
werden, wenn die normale Bauart der Locomotiven dem 
Führer eine genügende Uebersicht über den Mechanismus 
gestatten würde; thatsächlich ist dies nicht der Fall, 
denn der Führer kaun höchstens die rechte Maschinen- 
seite überblicken nnd in vielen Fällen auch das nicht, 
weil die meisten Theile des Triebwerkes und der Stene- 
rung bei der normalen Stellung des Führers durch die 
Führerhausvorderwand oder durch andere Bestandtheile der 
Locomotive verdeckt sind; hinsichtlich der Beaufsichti- 
gung der linken Maschinenseite muss sich der Führer 
aber unter allen Umständen auf den Heizer verlassen und 
dieser kann beide Seiten der Maschine während der Fahrt 
unbehindert beaufsichtigen, auch wenn sich der Führer- 
stand vorne befindet. Eine noch bessere Beaufsichtigung 
ist bei der Thuile’schen Anordnung möglich, bei welcher 
der Heizerstand vom Führerstande räumlich getrennt and 
rückwärts belassen wurde, wo sich zwei Heizer in diese 
Aufgabe theilen können, so dass sie (lieselbe jedenfalls 
besser zu erfüllen vermögen als der Locomotivführer, 
dessen Aufmerksamkeit während der Fahrt ohnehin durch 
vielerlei andere Umstände sehr in Anspruch genommen 
ist, Allerdings ist bei dieser Anordnung die Trennung des 
Führers von den Heizern nothwendig, und dass eine 
solche Massnahme mancherlei Bedenken wachruft, geht 
schon daraus hervor, wenn man den immerhin möglichen 
Fall einer momentanen Dienstantauglichkeit des Führers 
annimmt und die daraus entstehenden Folgen in ihrer un- 
absehbaren Tragweite erwägt. 

Die übrigens nicht unbedingt erforderliche und mit 
dem Systeme in keinem unmittelbaren Zusammenhange 
stehende Verwendung zweier Heizer bei der Loeomotive 
von Thuile ist lediglich darauf zurückzuführen, dass bei 
den grossen Leistungen, welehe diese Maschine zu voll- 
bringen hat, und welche 1800 bis 2000 Pferdestärken be- 


tragen, für die Bedienung des grossen Rostes die Arbeits- 
kraft eines Heizers selbst bei Verwendung bester Kohle 
nicht mehr ausreichend gewesen wäre. Die Notlwendig- 
keit, zwei Heizer wenigstens bei den Schnellzugs-Loeo- 
motiven allgemein zu verwenden, dürfte wohl auch bei 
uns nicht mehr gar zu ferne liegen, da sie sich in ein- 
zelnen Fällen bereits thatsächlich ergeben hat, und da 
die ganzen modernen Bestrebungen — einerseits in der 
fortwährenden Vergrösserung der Locomotivkessel, anderer- 
seits in der Einschränkung der Ausnützung menschlicher 
Arbeitskraft — ihr Entstehen unaufhaltsam fördern. 

Der bei der Locomotive der italienischen Meridional- 
bahn durch das System bedingte Uebelstand, die Kohlen- 
kästen aut der Locomotive selbst unterzubringen, kann 
als solcher auch nur mit einigen Einschränkungen her- 
vorgehoben werden, denn wenn es auch richtig ist, dass 
hiedureli eine unter Umständen selır unangenehme Mehr- 
belastung der Locomotive eintritt, muss doch auch wieder 
berücksichtigt werden, dass diese Mehrbelastung hauptsäch- 
lich das Drehgestell trifft, und dass ihr hier — wenn sie 
wirklich die zweckmässig erscheinende Grenze der Ral- 
belastungen überschreiten sollte — durch Anordnung einer 
dritten Gestellachse Rechnung zetragen werden kann, 

Ungünstig für die Bauart der in Rede stehenden 
italienischen Locomotiven fällt auch der Umstand in die 
Wagschale, dass die Handbremse des Tenders. welcher 
beim Versagen der durchgehenden Bremseinrichtungen 
eine nicht unbedeutende Aufgabe zufällt, dem Locomotiv- 
personale ganz unzugänglich ist; allerdings wurde auch 
diesem Uebelstande bei der ausgeführten Locomotive da- 
durch begegnet, dass die Locomotive selbst mit einer Hand- 
bremse ausgerüstet wurde. 

Wir sehen also bei den beiden in Betracht gezogenen 
Locomotiven die Frage der Anordnung des Führerstandes 
anders gelöst, als es bei unseren normalen Locomotiven 
der Fall ist. Welche Lösung die bessere ist, lässt sich 
wohl nicht leicht entscheiden, denn wie in so vielen 
anderen Fragen hat auch hier jede Lösung manches tür 
und manches geren sich; einen grossen Vorzug hat 
jedoch die alte Anordnung gegenüber der neuen jeden- 
falls voraus, und das ist ihre Herkömmlichkeit. aus der 
guten alten Zeit! Es ist dies ein Vorzug, der umso wirk- 
samer zur Geltung kommt, als er die in der menschlichen 
Natur liegende Schwäche, an dem Gewohnten festzuhalten, 
in ihrer scheinbaren Berechtigung unterstützt. Es zeigt 
daher immerhin einen gewissen Muth, wenn — wie es die 
beiden Locomotiv-Constructeure gethan haben — mit dem 
Hergebrachten gebrochen wird, und dieser Muth verdient 
umsomehr volle Anerkennung, wenn er von praktischen 
Ertolgen begleitet ist, wie dies bei der Locomotive der 
italienischen Meridionalbahn der Fall war, denn, wie wir 
hören, hat diese Bisenbahn-Verwaltung bereits mehrere der- 
artige Locomotiven in Bestellung rebracht, was wohl als 
bester Beweis dafür angeselien werden kann, dass mit dieser 
Locomotivtype keine nnglnstigen Erfahrungen gemacht 
worden sind, Ingeniem Kunze. 


Senn... u en EEE: 
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Die Eisenbahnen Mexicos. 
Von P. F, Kupka. 


Mit grüsster Aufmerksamkeit wird das Wachstham ‚der 
Bahnen in den Vereinigten Staaten verfolgt und nur geringes 
Interesse der gerade in den letzten Jahren staunenswerthen 
Entwicklung der mexicanischen Eisenbahnen entgegengebracht. 
Und das mit Unrecht. Mexico, ein 2 Millionen Qnadrat- 
kilometer umfassendes, zwischen zwei Weltmeeren ansnehmend 
günstig gelegenes, ebenso frachtbares als mineralreiches Land, 
das im Allgemeinen spärlich, im Siden etwas reichlicher 
bevölkert ist (13 Mill), bat eine auf niederer Stufe stehende 
Bodenwirthsebaft und Viehzneht, eine bescheidene Industrie 
und in Folge der wenigen Verbindungen nur geringen Ver- 
kehr, der durch die scharfe Trennung der flachen Küsten- 
stricbe von dem weiter landeinwärts gelegenen, von schroffen 
Gebirgen (Nordsüd) durchzogenen Wpchlande schr erschwert 
wird. Die Angabe der Höhenlage der wichtigsten vom Schienen- 
strange bereits erreichten Punkte gibt ein charakteristisches 
Bild der schon von der Natur dem Rahnban bereiteten 
Schwierigkeiten. 

Die Zahl der Seebäfen ist gering, deren Einrichtungen 
sind unzulängliche, Das durch politische Unruhen arg er- 
schütterte Land glaubte in den Eisenbahnen das wirksamste 
Mittel gegen die wirthschaftlichen Schäden zu finden, doch 
gingen nicht alle Hoffnungen in Erfüllung. Ein grosser Uebel- 
stand ist das Vorhandensein verschiedener Spurweiten (Voll- 
und Schmalspur) bei den Hauptlinien, dazu gesellen eich hohe 
Betriebskosten, endlich eins unrichtige, den Iocalverkehr 
belastende und den Durchgangsverkehr besonders begünstigende 
Tarifpolitik, so dass es sich hätfig lohnt, Güter über den 
Bestimmungsort hinaus und wieder zurückzuführen. 

Der Personenverkehr ist überhaupt schwach und aach 
ihm bereitet auf vielen Strecken das billigste Befürderungs- 
mittel, Manlthier und Esel, erfolgreich Mitbewerb. 


Das Eisenbahnnetz zählte in randen Ziffern 


im Jahre 1875 660 km 

rn 1880 1.080 „ 
= „ 1885 6.010 „ 
n »„. 18% 9.720 „ 
re „ 189 11.650 „ 
. „ 18% 14.800 „ 


Im Krisenjahr 1894 wurden nur 64 km Bahnen gebaut, 
im folgenden 122 km, 1897 510, 1898 796 nnd 1899 429 km; 
in den ersten 6 Monaten des verflossenen Jahres allein 746 km 
und es standen noch etwa 1700 km theils neuer Linien, theils 
Erweiterungen entweder im Bau oder in Vorbereitung. 

Anfänglich überwog das geringeren Schwierigkeiten 
unterliegende Bestreben, Mexico mit dem Netz der Vereinigten 
Staaten in Verbindung za bringen, also die Einhaltung einer 
nerdsüdlichen Richtung, während jetzt die Erreichung 
der Küste des Stillen Oceans, also ostwestliche Ver- 
bindungen, das Hauptziel bilden, trotz der Hindernisse, die 
eine Uechbersehienung der Cordillerenkette im Gefolge hat, Die 
erste Concession für die Mexican Railway von der Haupt- 
stadt Mexico (Seehöhe 2000 m) östlich über Orizaba nach dem 
Hafen von Vera Cruz wurde 1837 verliehen. Der Bau der 
Linie, die bei höchst ungünstigen Steigungsverhältnissen 
(bis 1:25) eine Seehöhe von 2510 m bei Soltepec zu ersteigen 
hatte, war äusserst schwierig. Bis 1851 waren nur 11°5 km 
von Vera Cruz nach San Juan vollendet und hiermit die Geld- 
mittel vollständig erschöpft. Die Concession wurde zurückge- 
zogen, worauf der Staat 13 km baute und 1868 die erweiterte 
Concession an eine englische Gesellschaft übertrug, welche die 
Linie (425 km) nebst der Zweigbahn Apizaco—Puebla (47 km) 
und der Pferdebahn Vera Cruz—Jalapa (114 km) 1873 dem 
Verkelre übergab; sie genoss ein Monopol für den gesammten 


Einfuhrshandel bei sehr hohen Tarifen nnd zahlte demgemiiss 
hohe Dividenden, 

1877 tauchten die ersten vom nordamerikanischen 
Capital und Unternehmungsgeist kühn concipirten Pläne anf, 
die im Hinblick auf die ungeliobenen Schätze nnd die mnzu- 
reichenden Vorbindungen Mexicos ein wahres Eisenbahnfieber 
erzengten und doch dabei einen ernsten, aber politischen 
Hintergrund — Mexico in ein wirtkschaftliches Abhängigkeits- 
verhältnis zu bringen — hatten, 

Im Jahre 1580 eröffnete der Präsident dem mexieanischen 
Congress, dass er mit verschiedenen Gesellschaften zam Zweck 
der Herstellang von Verkehrswegen in Unterhandlungen stehe 
and hiefür die Staatshilfe nachsuche ; sie wurde im reichlichen 
Masse u. zw. in der Form von Landschenkungen, Zinsgewähr 
und Geldunterstützungen zugestanden, 

Bis zum Jahre 1881 wurden 33 Concessionen für 
13,500 km ertheilt, in der Regel für einen Zeitraum von 
99 Jahren, nach deren Ablauf die Linien in das Eigenthum 
des Staates übergehen. Die Staatszuschüisse betrugen mit 
Ende 1896 1095 Millionen Dollars in barem Gelde und zwar 
als Unterstätzung, als verzinsliche oder rückzahlbare Beihilfen. 


An vier Punkten wird die Grenze der Vereinigten 
Staaten durch Balnen überschritten, u. zw. bei EI Paso 
del Norte (Seehöhe 943 m), Eagle Pass (Seshöhe 203 m) 
und Laredo (Seehöhe 111 m), am Rio Grande und bei 
Nogales (Seehöhe 969 m) in Arizona, 

Die Mexican Central (concessionirt September 1880) 
führt von El Paso (jetzt Ciudad Jauarez) im Anschlnssan die Atehison 
Topeka Santa-Fe Eisenbahn südöstlich über Chihnahua, Torreon, 
Zacaterae, Agnas Calientes, Leon, Silao, Irapnato, Celaya 
und Queretaro nach Mexico, 1970 km, eröffnet 1584; hiemit 
wurden die bedentendsten Städte in Verbindung gesetzt sowie 
gewerbe- und industriereiche Länderelen aufgeschlossen. Eine 
für den Ein- und Ausfahrhandel besonders wichtige Zweig- 
linie führt von Zacatecas östlich über San Luis Potosi (See- 
höhe 14659 m) zum Hafen Tampieo (667 km) am Golf von 
Mexico, eine andere von Irapuato westlich über Guadalajara 
gegen San Blas (349 km) am Stillen Ocean, nach deren Aus- 
bau eine dureh die Hauptlinie vermittelte Teberlandbahn ge- 
schaffen wird. Mit grosser Lebliaftigkeit betreibt die Gesell- 
schaft ebenso den Bau einer Linie von Gnadalajara über 
Sayula nach Colima behufs Erreichung Manzanillos am Stillen 
Ocean. 

Die Mexiean Nationa] (als Schmalspurbalhn, 
3 engl. Fuss, 1880 concessionirt) schliesst in Laredo an die 
Texasbahnen an (wobei selbstverständlich ein Umladen nöthie 
ist) und erreicht zum Theil in sehr starken Steigungen bis 
38", und scharfen Krümmungen in südlicher Richtung über 
Monterey (Seehöhe 510 m), Saltillo, San Luis Potosi, hier die 
östliche Linie der Mexican Central krenzend, über Acambaro 
die Hauptstadt Mexico (1352 kın). Diese im November 1888 
eröffnete Bahn ist sehr wichtig für den Postverkehr zwischen 
Mexieo und den Vereinigten Staaten and steht gewissermassen 
als Parallelbalın zur Mexican Central mit dieser im Wett- 
bewerb. Eine selbständige Linie zweigt in Monterey ab und 
führt südöstlich über Linares zum Hafen Tampico (388 km). 

Die Maxican International, concessionirt 
Juni 1881, beginnt bei Eagle Pass (früher Piedas Negras, 
jetzt Ciadad Porfirio Diaz) gebt vorerst südlich nach Venadito, 
dann westlich, kreuzt bei Lerdo die Mexican Central und er- 
reicht das wichtige Bergbaucentrum Durango (870 kn); die 
Unternehmung entschloss sich zur Fortsetzung ihrer Linie von 
Durango (Seehöhe 1577 m) südwestlich nach Mazatlan (240 km), 
dem wichtigen Hafen am Stillen Ocean; er liegt China nn 
etwa 1300 km und Australien um 1600 km näher als San 
Francisco, 
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Die Sonora Railway, 1882 eröffnet, zweigt von der 
Station Benson der Sonthern Paeifie ab, führt dann südlich 
zur Grenzstadt Nogales (140 km) und über Hermosillo nach 
Gunymas (426 km), einen der besten mexicanischen Häfen im 
Golf von Californien, 

Die Concession der Chihuahua Paeific sowie 
fertige 200 km Bahn wurden von amerikanischen Capitalisten 
erworben. Die Linie erhält einen nenen Anschinss an das Netz 
der Vereinigten Staaten, überschreitet die Greuze und zieht in 
südwestlicher Riehtung nach Chihwabna; von hier folgt sie dem 
alten Strassenzug durch die östlichen Thäler der Sierra Madre 
über Parral, Rio Florida, Guerrero und übersetzt die Sierra 
Madre um Dourango und eoneessionsmässig innerhalb 7 Jahre 
den Stillen Ocean bei Topolobampo am Golf von Californien 
zu erreichen. Mit starken Steigungen bis 2°/, musa sie eine See- 
höhe von 1900 m erklimmen, und es ist achr fraglich, ob die 
Aufwendung 80 aussergewöhnlich hoher Baukosten, wenngleich die 
Bahn Ländereien mit reicher Industrie und Viehzacht, vortrefl- 
lichen Boden-, Wald- und Bergerzeugnissen anfschliesst, hier 
gerechtfertigt erscheint. 

Die schmalspurige Mexican Sonthern verbindet 
Pnebla über Tehuacan mit Oaxaca (366 km, November 1892 
eröffnet); sis wird von Oaxaca (Seehöhe 1286 m) südöstlich 
zum Anschluss an die Tehuantepeebahn weitergeführt, 

Für die schmalspurige Interoceanic Railway von 
Vera Cruz nach Puebla wurden nicht weniger als 7 Con- 
cessionen, die letzte 1885, ertheilt; die Eröffnung der 208 km 
langen Linien erfolgte 1891. Die Coneession umfasst nun auch 
die Weiterführung der Bahn nach Acapuleo am Stillen Ocean. 

Aeusserst günstige Concessionsbedingungen erhielt die 
Mexican Cuernavaca and Paeific für ihre Linie 
Mexico über Rio Balsas zum Hafen von Acapnlco am Stillen Ocean. 

Die National de Tehuantepee führt vom Hafen 
von Coatzacoalcos am Golf von Mexico südlich in allmäliger 
Steigung bis zur Wasserscheide in 180 m Seehöhe, dann steil 
gegen den Stillen Ocean abfallend nach dem Hafen von Salina 
Cruz (310 km), wo grossartige Hafenerweiterungen vorge- 
nommen werden. Man ist aber daran, den Unter-, Oberbau und 
die scharfen Krümmungen zu verbessern sowie die Holzbrücken 
gegen eiserne auszuwechseln. Iet das durchgeführt, so wird 
die den Welthandelsplätzen günstig gelegene Isthmusbahn 
einen grossen Einfinss auf den Verkehr ausüben. 

Aus dem Angeführten erhellt zur Geniüge der grosse 
Eifer, die beiden Meere durch Schienenstränge mit einander 
zu verknüpfen, 

Wir müssen uns darauf beschränken, auf die grosse Zahl 
wichtiger oder unbedeutenderer, theils geplanter, teils im Ban 
stehender Linien, desgleichen auf die Verbindungen mit der 
bislang einigermassen vernachlässigten Halbinsel Yucatan sowie 
mit den centralamerikanischen Staaten binzuweisen und allen- 
falls noch der in unabsehbarer Ferne stehenden pan- 
amerikanischen Eisenbahn Erwähnung zu thun. 

Zweifelloes wird Mexico binnen wenig Jahren vortreff- 
licher Verbindungen sich erfrenen, 


Monats-Chronik. — Juni 1901. 


Investitionen: An erster Stelle müssen wir des 
bedeutsamen Ereignisses des Abschlusses der parlamentarischen 
Verhandlungen über die Investitionsvorlage, das 
Gesetz über die Wasserstrassen und dieLocal- 
bahnvorlage und der Sanetionirung aller dieser Gesetze 
gedenken. Am 6. Juni 1901 wurde das Gesetz, betreffend 
die Herstellnng mehrerer Eisenbahnen auf Staatskasten und 
die Festsetzung eines Bau- und Inyestitionsprogrammes der 
Staatseisenbahnverwaltung für die Zeit bis Ende des Jahres 1005 
und am 11. Juni 1001 das Gesetz betreffend den Ban von 


Wasserstrassen und die Durchführung von Flussregulierungen, 
sanelionirt und hiedurch ein nenes Eisenbahn - Zeitalter 
inaugurirt, das wichtige Fragen der österreichischen Volks- 
wirthschaft und der Verkehrspolitik der Lösung zuführt. Woran 
vor wenigen Wochen noch niemand dachte, das ist nun zur That 
geworden und künftige Chronisten werden an diesem Mark- 
steine in der Entwickinngsgeschiehte unseres Verkehrswesens 
kaum vorübereilen können, ohne der schwierigen Verhältnisse 
und der Krise zu gedenken, in der sich unser Staatswesen be- 
fand, und welche durch diese Gesetze zum grüssten Theile über- 
wunden wurde. Aber auch jene Factoren werden nicht vergessen 
werden, die durch ihre Thatkraft, Energie und „leidenschaftalose 
Bebarrlichkeit* wesentlich dazu beigetragen haben, die Völker 
Oesterreichs unter dem Zeichen der volkswirthschaftlichen 
Förderung zu vereinigen. 

Die grossen Eisenbahnbauten sind schon in Angriff ge- 
nommen worden. Die ersten Spatenstiche für die Tuunelarbeiten 
in den Karawanken, in den Tauern und am Pyhrn waren mit 
grossen Feierlichkeiten verbunden, bei denen der grossen Er- 
rungenschaften gedacht und dem Wunsche nach glücklicher 
Vollendung der Banwerke Ausdruck gegeben wurde. Die Ar- 
beiten werden zuerst in eigener Regie geführt und erst im 
Laufe des Herbstes werden Vergebungen an Privatunteruehmer 
erfolgen. Die Fertigstellung der Projeete wird foreirt und die 
Dispositionen sind derart getroffen, dass die gesetzlichen Ban- 
termine nach Möglichkeit eingehalten werden sollen. 

Was die Wasserstrassen betrifft, so ist selbstverständ- 
lich an eine sofortige Inangriffnahme der Bauthätigkeit nicht 
zu denken, Die ersten Phasen der Durchführung werden haupt- 
sicblich vorbereitender Art sein, und erat im weiteren Verlaufe 
wird an den eigentlichen Bau geschritten werden können, Die 
erste und wichtigste Aufgabe in technischer Beziehung wird 
die Fertigstellung der Canal- und Canalisirungsprojecte bilden, 
während auch schon in der nächsten Zeit die Organisations 
fragen — Einrichtung eines technischen Amtes im Handels- 
ministerium und Bestellung des im Gesetze vorgesehenen Bei- 
rathes — und finanzielle Fragen — Verhandlungen mit den 
Ländern wegen der Beitragsleistungen — zu lösen sein werden, 

Schliesslich wollen wir noch einige Worte dem Local- 
bahngesetze widmen, das den Complex jener grossen und 
wichtigen Gesetze vervollständigt. Einige der Localbahnen, 
die hiedurch gesetzlich sichergestellt wurden, werden in ein 
paar Wochen bereits zum Bau gelangen und für andere Local- 
bahnen sind alle Vorbereitungen getroffen, um ehestens die 
Bauthätigkeit aufzunehmen. 

Das österreichische Investitionsprogramm änssert bereits 
seine Rückwirkung auf Ungarn. Es werden dort schon Actionen 
vorbereitet, nm die Regierung im Interesse der Hebung der 
ungarischen Volkswirthschaft zu veranlassen, Investitionen und 
Canalbanten im weitesten Umfange in Angriff zu nehmen. 
So soll in nächster Zeit der Ausbau der Ungtha)- 
bahn von Nagy-Berezna über Hasna nach Uszok-Landes- 
grenze erfolgen, woselbst sie Anschluss findet an die von 
Oesterreich auszuführende strategische Linie Lemberg — Sambor— 
Turke-Landesgrenze, 

Eine Folge der projectirten Canalbauten ist auch der 
Plan (es russischen Verkehrsministeriums, die Canäle zwischen 
der Weichsel und dem Dniester zu benutzen, um eine Ver- 
bindung des Weichselgebietes mit dem 


| Schwarzen und Baltisehen Meere herzustellen. 


Warschau soll dadurch die Stelle eines Vermittlers zwischen 
der sibirischen Eisenbahn und den ausländischen Marktplätzen 
einnehmen, 

Betriebserötfnungen: Am2., Juni 1901 wurde 
die Löcalbahn Neuhof- Weseritz dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben. Als Nachtrag für die Monats-Chronik Mai 1401 
ist anzuführen, dass am 26. Mai 190] die dritte Theilstrecke 
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Kaltenbach—Stumm—Erlach der Zillerthalbahn er- 
öffnet wurde. 

Das Eisenbahuministerium hat mit Kundmachung am 
5. Juni 1901 die Frist zur Vollendung und Inbetriebsetzung 
der Localbahn Teltsch— Zlabings bis zum 
1. Juli 1903 erstreckt. Desgleichen wurde mit Kundmachung 
vom 5. Juni 1901 die Frist zur Vollendung und Inbetrieb- 
setzung eines Netzes von Kleinbalnlinien im 
Gebiete der königl. Hanptstadt Prag bis zum 
10. Mai 1902, bezw. 10. Mai 1904 erstreckt. 

Wichtige Projeete: Seit Jahren wird von einem 
Consortium der Bau einer Eisenbahn von Grammat-Nen- 
sied]l über Baden nach Rekawinkel, somit eine 
Verbindang der Bahnlinie Wien-Pottendorf, der Aspangbahn, 
der Südbahn und der Staatsbahnen (Westbahn) ventilirt, In 
ihrem östlichen Theile vornehmlich Transit-Interessen dienend, 
würde die Linie in ihrem westlichen Theile von Baden durch 
das Schwechatthal über Klansen-Leopoldsdorf und Hochstrass 
nach Rekawinkel neue schöne Gebiete des Wienerwaldes dem 
Touristenverkehre erschliessen. Abgesehen hievon, würden 
durch diese Bahn für die Producte des Wienerwaldee neue 
Absatzqnellen sich eröffnen, In Erwägung dieser Momente hat 
der niederösterreichische Landesausschuss nun dem Landtags den 
Antrag vorgelegt, derselbe wolle den Landesausschuss er- 
mächtigen, dem Eisenbahn-Unternelimen Grammat-Neusiedl — 
Baden—Rekawinkel (eventuell Neulengbach) einen in Actien 
des Unternehmens zu refandirenden Beitrag von K 300.000 
zuzusichern, sobald seitens der Regierung dem genannten 
Unternehmen mindestens der doppelte Betrag in verfassungs- 
mässiger Form zugesichert wird. 

Wir berichteten im Vorjahre, dass der niederösterreichische 
Landtag beschlossen hat, die Schaffung einer Bahnverbin- 
dung nach Maria-Zell anzustreben, sich im Principe für 
den Ausbau der Linie St. Pölten—Kirchberg 
nach Maria-Zell mit einem Anschlusses an die Ybbsthal- 
bahn auszusprechen und den Landesausschuss zu beauftragen, 
in kürzester Zeit eine die Sicherstellung dieser Bahn be- 
treffende Vorlage einzubringen und alle Massnahmen für die 
baldige Realisirung der Bahn zu ergreifen. In Gemässheit 
dieses Beschlusses hat der niederösterreichische Landesausschuss 
die Frage der gedachten Eisenbahnverbindung in eingehender 
Weise weiter verfolgt und ist nunmehr in der Lage, zu be- 
richten, dass die nach dem Landesgesetze vom 28. Mai 1895 
erforderlichen commereiellen, sowie die technischen Vorbe- 
dingungen für die Realisirung des Bahnprojectes Kirchberg 
an der Pielach—Maria-Zell vorbanden und dass sowohl die 
Regierung als auch das Land Steiermark ihre Bereitwilligkeit 
erklärt haben, wegen definitiver Zusicherung angemessener 
Beiträge zu diesem Balnbau in Verhandlungen einzutreten. 
Die projestirte Localbahn wärde von Kirchberg über Franken- 
fels und Puchenstaben nach Maria-Zell führen, wäre also eine 
Fortsetzung der Pielachtbalbahn und läge zwischen der Ybbs- 
thalbahn und der Staatsbahnlinie St. Pölten—Kernhof. 

Die seit einiger Zeit mit der Brünner Tocaleisenbahn- 
Gesellschaft betreffend den Bau einer normalspurigen Local- 
bahn von Lundenburg nach Eisgrub gepflogenen 
Coneessionsverhandlungen sind vor Kurzem zum Abschlusse ge- 
langt. Die Bahn wird eine 'Thellstrecke der Nordbahnstrecke 
Lundenburg— Grussbach benützen und daun auf eigenem Grunde 
nach Eisgrab führen, Der Bau dürfte noch im laufenden Jahre 
vollendet werden. 

Zu der vielerörterten Frage des Baues der Localbahn 
mit elektrischem Betriebe Wien—Pressburg künnen wir 
ebenfalls erfreuliche Fortschritte berichten. Mit der Gemeinde 
Wien sind die meisten Differenzpunkte schon geschlichtet. Weiters 
hat am 17. Juni 1901 im wngarischen Handelsministerium 
die Concessionsverhandlung bezüglich der ungarischen Theil- 
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strecke der projectirten elektrischen Fernbahn stattgefunden. 
Es erübrigt noch die Genehmigung der Landes-Subvention 
seitens des Landes Niederösterreich, um das Unternehmen als 
gesichert zu betrachten. 

Eins andere elektrische Bahn, die Strassenbahn nach 
Grinzing und zum Cobenzl, ist noch weiter vorge- 
schritten. Es ist sogar zu erwarten, dass der untere Theil 
der Bahnstreeke im Laufs des Wintere, längstens im Früh- 
jahre 1902 fertiggestellt sein wird. 

Die bayerische Regierung soll geneigt sein, die Her- 
stellung einer Eisenbahnverbindung von Berchtes- 
gadenzumAnschlusseandieLinie Salzburg— 
Drachenloch der Salzburger Eisenbahn- und Tramway- 
Gesellschaft zu bewilligen, Es wäre lebhaft zu begrüssen, 
dass diese Verbindung, die seit Jahren den Gegenstand der 
Wünsehe und Bestrebungen der interessirten Gemeinden ete. 
bildet, zustande komme. 

Verkehrsstörnngen: Infolge Hochwassers erfolgte 
nächst Neumarkt (Strecke Bozen—Ala) der Bruch des 
Etschdammes auf eins Länge von etwa 140 m und musste 
der Eisenbahnverkehr zwischn Nenmarkt—Tramin 
und Salurn am 16. Juni 1901 eingestellt werden. Wagen 
einer weiteren Dammbeschädigung wurde am 17. d. M. auch 
der Verkehr in der Strecke Salurn—SanMichele ein- 
gestellt. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorliegenden 
vorlänfgen Ausweisen stellen sich die Betriebseinnahmen 
der grösseren österreichischen Privat 


bahnen im Monate Juni 1901 im Vergleiche zu dem gleichen 
Monate des Vorjahres wie folgt: 





Aussig-Teplitzer Eisenbahn . 7 1,150,415 I— 79,587 
Böhmische Noräbahn . . . .. 751,288 !— 107.791 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A . . 593.912 1— 64.900 
Lit. B. ./ 1,073.608 |— 222.300 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . .18,266,145 |— 860,783 
Oessterr. Nordwestbahn; | Netz . . 1,808.128 |— 205.385 
Eig. Netz . .|1,313.662 1— 241.386 

Sudbahn-Gesellschaft . - +, 8,891.507 |— 408.093 
Oest.-ung: Stants-Eisenbahngesellschaft . +114,597.885 |— 280.976 
Südnorddentsche Verbindungsbahn . . 589.604 |— 187,697 








Im Berichtsmonate weisen die Einnahmen durchgehend 
niedrigere Beträge aus. Es scheint, dass eine allgemeine Verkehrs- 
depression eingetreten ist, die zweifellos auch in den folgenden 
Monaten — falls nieht eine günstige Ernte zu verzeichnen ist — 
sich geltend machen wird, 

Aus nachstehender Gegenüberstellung sind die Ergeb- 
nisse der Einnahmen für das erste Semester und die Differenz 
gegen das Vorjahr zu rschen: 





1 Sernester | } Differenz ; gegen 
1202 


| L. Semester 140 











Aussig-Toplitser Eisenbahn . . . .ı| 6,890.438 1,426.483 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. 4. 3,459.M7 462 753 

Lit. R. 6,508.083 | 4- 754.083 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . 188,572.124 |— 893 995 
Ossterr. Nordwestbahn ; garant. Netz. || 10,585.381 |-— 189824 

i "+ 6388.20 | — 794.848 
Südbahn-Gesellschaft . . 43.707.867 | — 851.530 
Öest.-un „Staats-Eisenbahngesellschaft 20,854 57001 
Sädnorddeutache ENDE. . || 8,816.878 | — 333.206 
Böhmische Nordbahn 5 4.497.026 | — 29.657 





Mit Ansnahme der IR Linien und der 
Aussig-Teplitzer Bahn beschliessen sonach die übrigen grossen 
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Privatbahnen das erste Halbjahr mit einer Einnahmen-Ver- 
minderung. 

Betrieb: Am 12. und 13. Juni 1901 hat in Budapest 
die europäische Fahrplan-Conferenz für die 
Feststellung der Wintertahrordnung 1901/1902 stattgefunden. 
Seit dem Bestande dieser Conferenzen (1874) war diesmal 
Budapest zum dritten Male als Conferenzort gewählt worden. 
Soweit an den Anträgen österreichische und ungarische Ver- 
waltungen betheiligt sind, sind als die wichtigsten von den 
197 in Behandiung gestandenen Autrigen zu erwähnen: Die 
Einrichtung einer neuen Schnellzugsverbindang mit nur einer 
Nachtfahrt zwischen Wien—Kiew und Odessa, sowie dio Ein- 
richtung einer neuen Nacht-Personenzugsverbindung zwischen 
Wien und Krakau in beiden Fahrtriehtungen; die Vermehrung 
der Verkehrstage des zur Zeit einmal in der Woche zwischen 
St. Petersburg— Wien —Nizza— Cannes cursirenden Luxus- 
zuges und die Verbesserung mehrerer anderer internationaler 
Schnellzugsverbindungen, Die nächste Fahrplanconferenz wird 
in Berlin am 11. und 12. Deeember 1901 statiinden, 

Am 15. Juni 1901 ist der neue Personentarif der 
Wiener Stadtbahn in Kraft getreten. Gleichzeitig hiemit 
wurden an Stelle der bisher zur Anwendung gelangten steifen 
Fahrkarten Zettelkarten eingeführt, auf denen mit 
Markierzangen der Anfangsbuchstabe der Station, in der die 
Fahrt angetreten wurde, sowie Monat und Tag der Fahrt 
gekennzeichnet werden. Durch diese Einführung wird eine sehr 
namhafte Ersparung erzielt, da die Herstellung der Zettel- 
karten kaum ein Drittheil der Kosten verursacht, wie jene 
der bisherigen Edmonson’schen Karten. 

Am 15. Juni 1901 fand in Wien eine Sitzung des 
Verwaltungsrathes des Oesterreichischen Lloyd statt, in welcher 
über die Anschaffung neuer Schiffe berathen wurde, da der 
Betrag des von der Gesellschaft aufgenommenen Anlehens zum 
Ausbane der gesellschattlichen Flotte verwendet werden soll. 
Es wurde beschlossen, in der Bauperiode 1901 und 1908 
ansser den bereits im Arsenal im Baue begriffenen drei Levante- 
Dampfern und einem grossen China-Dampfer, weitere drei 
Levante-Dampfer, ferner einen grossen Doppelschraubendampfer 
und drei grössere Frachtdampfer theils im L)oyd-Arsenal anf 
Stapel zu legen, theils anderweitig zu beschaflen, Der Arsenals- 
Direetor wurde beauftragt, sofort die erforderlichen Pläne 
auszuarbeiten. Durch diese grösseren Nenbauten wird es er- 
möglicht, die grosse Zahl der Arbeiter im Arsenal anf längere 
Zeit zu beschäftigen. 


Tarifarisches: Die deutschen Eisenbahnen haben 
vor wenigen Wochen Reexpeditions-Gebühren für 
Auckertransporte eingeführt. Solche Begünstigungen be- 
stehen bereits anch für verschiedene Zuckerfabriken in Böhmen 
und Mähren. Es wurde nun der Wunsch ausgesprochen, dass 
simmtliche Privatbahnen diese Begünstigung gewähren mögen. 
Die Zucker-Raffinerien bernfen sich zur Begründung dieses 
Verlangens darauf, dass der englische Zuckerzoll zwar die 
Ausfuhr von Rohzucker begünstigt, dagegen den Export von 
weisser Waare erschwert, Die am englischen Expert be- 
theiligten Ruflinerien, die nicht zugleich die Kohzucker- 
Fabrieation betreiben, würden, wie sie erklären, eventuell 
durch eine solche Begünstigung in die Lage gesetzt sein, sieh 
gegenüber den Zollmassnahmen Englands zu behnnpten. In 
dieser Angelegenheit fand nan im Eisenbahnministerium unter 
Zuziehung der betheiligten Privatbalnen eine Üonferenz statt, 
in welcher die letzteren es ablehnten, den Zucker-Rafinerien 
diese Begünstigung zu gewähren. Die Rafinerien werden nener- 
lich diese Forderung an massgebender Stelle erheben, 

Mehrere Abgeordnete aus Galizien und der Bukowina 
nrter Führung des Abgeordneten Dr, Byk überreichten in 
einer der letzten Sitzungen des Abgeordnetenlhauses dem 
Handelsminister eine von den Holzindustriellen dieser zwei 





Länder gefertigte Petition, deren Inhalt Beschwerden betrifft, 
die schon vom Industrierathe und jüngst anch vom Eisanbahn- 
rathe mit Nachdruck geltend gemacht wurden. In den 
‚Jahren 1899 und 1900 wurden nämlich vom Eisenbahnmini- 
sterium ermässigte Frachtsätze von Holztransporten nach Eger 
transit, Bodenbach transit und Laube aus dem Grunde eingeführt, 
weil das Holz bis zu dieser Zeit den Weg via mare über 
Galatz-Rotterdam nahm. Diese Ermässigung warde aber anf 
gewisse engbegrenzte Absatzgebiete beschränkt. Die erwähnte 
Petition geht nun dahin, diese Grenzen der Absatzgebiete zu 
erweitern, namentlich aber die Ermässigung auf Holzsendungen 
über Oswieeim und Myalowitz transit auszudehnen, und eben- 
so auch die Relation Wien zu berücksichtigen, weil die ungari- 
sche Coneurrenz den Absatz für galizisches und Bukowinser 
Holz nach Wien durch billige Tarife erschlägt. Der Minister 
versprach die eingeliendste Erbebung und baldige Abhilfe. 

Die Leitung des Wioner kaufmännischen Vereines hat 
an das Eisenbahnministerinm eine Petition gerichtet, in welcher 
gegen den dermaligen Gepäckatarif Stellung genommen wird. 
Während in früheren Jahren jede Fahrkarte ein Freigewieht 
von 25 kg genoss und nur für das Uebergewicht eine Gebühr 
von 4 h per Kilogramm zur Aufrechnung gelangte, wird jetzt, 
trotz der Aufhebung des Freigewichtes überdies der Tarif 
noch durch die Art der Berechnung empfindlich vertheuert, 
Es wird nämlich, während bei Eilgütern das Gewicht von 5 
zu 5 kg zur Aufrundung gelangt, beim Gepäckstarit eins Auf- 
rundung von 10 zu 10 kg vorgenommen, In der Petition wird 
daher die Bitte gestellt, eine Gewichtsaufrundung beim Ge- 
päckstarif überhaupt nicht vorzunehmen, sondern nar das 
faetische Gewicht zu bemessen. 

Abfertigungswesen: Die ungarischen Staats- 
eisenbahnen stellen auch zur Beförderung von Wild Güter 
wagen mit Kühlverrichtung bei, Solche Wagen 
können für den Fernverkehr bei Mindestanfgabe von 5000 kg 
gegen vorherige briefliche oder telegraphische Anmeldung, die 
mindestens 48 Stunden früher an die Aufgabestation zu richten 
ist, bestellt werden. Das Füllen der Eisbehälter hat der Auf- 
geber zu besorgen. 

Im Interesse der Hebung des Finmaner Kaffeehandels 
hat die Direetion der ungarischen Staatseisenbahnen angeordnet, 
dass gebrannter Kaffee aus Finme selbst bei Aufgabe als Fracht- 
gut sowohl in kleinen Sendungen, wie auch in Wagenladnngen 
stets mit Eilgüterzügen befördert und in den Umladestationen 
unverzüglich weitergeleitet werde. 


Finanzielles: Um die Erfordernisse des Investitions- 
programmes zu decken, wurde bei einem Consortium (Bath- 
achild-Grappe und Postsparcasse) eine Anleihe in 4% ,iger 
Kronenrente auf 250 Millionen Kronen aufgenommen, Die An- 
leile wurde nur im Betrage von 125 Millionen Kronen zur 
Subseription aufgelegt, die ein überaus günstiges Resultat 
erzielte. Der subseribirte Betrag beziffert sich mit rund 
390 Millionen Kronen. 

In der nächsten Zeit steht auch die Debernahme eines 
Theilbetrages der 4°/, igen Investitions-Anleihe der Südbahn- 
Gesellschaft seitens der Rothschild-Gruppe bevor. Die Be- 
gebung wird den Nominalbetrag von 31 Millionen Frances nm- 
fassen und der in Aussicht genommens Uebernahmscars den 
im Vorjahre vereinbarten Curs erheblich übersteigen. Eine 
Auflegung des Betrages zur öffentlichen Subseription ist kaum 
wahrscheinlich; es dürften vielmehr die von der Gruppe zu 
übernehmenden Titres im freihändigen Verkanfe realisirt werden. 

In der Frage des Investitionsbedarfes der 
österreichischen Nordwestbahn und in der Anf- 
stellung eines Investitionsprogrammes ist in der letzten Zeit 
ein Fortschritt nicht eingetreten, doch dürften demnächst Ver- 
handlungen zwischen der Regierung und der Gesellschaft hier- 
über stattfinden, Das Erfordernis für Barauslagen und Nach- 
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schaffung von rollendem Material dürfte selbst dann, wenn es 
sich nur um Deckung der Kosten für einen verhältnismässig 
kurzen Zeitraum handeln sollte, ein erhebliches sein. 

Auf der Tagesordnung der diesjährigen Generalversamm- 
lung der Kaschau-Oderberger Eisenbahn befand sich ein An- 
trag der Verwaltung auf Ermächtigung zur Aufnahme 
eines Investitionsanlehens Doch musste diese 
Frage wieder von der Tagesordnung abgesetzt werden, weil 
in letzter Stunde die ungarische Regierung dies verlangte, 
Ungarn will nämlich bei diesem Anlasse seine alte Forderung, 
durch Bau einer directen Linie von der Kaschan-Oderberger 
Eisenbahn nach Annaberg einen selbständigen Anschluss nach 
Preussen zu gewinnen, durchsetzen, während die österreichi- 
sche Regierung, von deren Zustimmung der Bau abhängig ist, 
wohl der Kaschan-Oderberger Eisenbahn die Aufnahme eines 
Anlehens gestattete, aber sich dem Bau der neuen Linie 
gegenüber ablehnend verhält, 

Juristisches: Der Oberste Gerichtshof hat die Ent- 
scheidung in der Angelegenheit des Verlosungsconflietes, der 
zwischen der Buschtährader Bahn und den Besitzern der 
5V/„igen Prioritäten aus den Emissionen der Jahre 1868, 
1871 and 1972 entstanden ist, gefällt und hiemit endgiltig 
in einer von uns öfters behandelten Frage entschieden, die 
schon seit Janger Zeit Gegenstand mehrfacher gerichtlicher Ur- 
theile war. Das Erkenntnis des Obersten Gerichtshofes hebt 
die Entscheidung des Prager Ober-Landesgerichtes anf, welches 
dem gemeinschaftlichen Curator der Besitzer dieser Prioritäten 
den Consens zur Klageführung gegen die Buschtöbrader Bahn 
ertheilt hatte. Hiemit wird der Beschluss des Prager Handels- 
gerichtes, der die Bewilligung zur Klageführung verweigert 
hatte, vom Prager Ober-Landesgerichte aber aufgehoben worden 
war, wieder hergestellt, In der Begründung wird darauf hin- 
gewiesen, dass, da von den Besitzern von 9846 Stück 
Prioritätsobligationen nur die Besitzer von 1043 Stlick für 
den Antrag des Curators auf Klageführung gestimmt haben, 
angenommen werde. müsse, dass die weitans überwiegende 
Mehrheit der Prioritätenbesitzer nicht erachtet habe, dass ihre 
gemeinsamen Rechte gefährdet seien, 

Staatseisenbahnrath: Am 7. Juni 1901 faud 
die diesjährige Frübjahrssession des Staatseisenbahnratlies statt. 
Eine lebhafte Debatte entspann sich bei dem Referat über 
„Allgemeine Angelegenheiten“ über einen Antrag aut Fort- 
setzung der Verstaatlichungsaction und schliesslich wurde 
dieser Antrag, der die Verstaatlichung der Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und der österreichischen Nordwestbahn urgirt, und 
ein Zusatzantrag, der die Verstaatlichung der Kalser Ferdinands- 
Nordbahn fordert, angenommen. Weiters wurden Fahrordnungs- 
angelegenheiten verhandelt und schliesslich wurden die nach- 
tolgenden Anträge des Exportcomit-s angenommen, 

Hinsichtlich des Artikels Spiritus: 1. Die allgemeine Lage 
der österreichischen Brennereien erheischt die Erstellung der 
billigsten Export-Frachtsätze für Spiritus, 2, Diesem Bedürf- 
nisse wird in den bestehenden Refactiesätzen im Allgemeinen 
Rechnung getragen, und es ist daher dringendst geboten, 
mindestens diese Refaetiesätze unverändert aufrecht zu erhalten, 
3. Die jeweilige Erneuerung der Refactiesätze soll im Inter- 
esse einer ruhigen Fortführung der Geschäfte nicht wie bis- 
ber knapp vor Beginn der Campagne, sondern mindestens zwei 
Monate vorher pnblieirt werden. Bezüglich des Zuckers ge- 
langten die folgenden Anträge zur Annahme: Das Eisenbahn- 
ministerium werde ersncht, dahin zu wirken: ]. dass das für 
den Export von Zucker aller Art auf den Linien der üster- 


reichiechen Staatsbahnen bestehende Tarif-Baröme auch von 
den österreichischen Privatbahnen angenommen werde; 2. es 
solle die Einführung des Ke-Expelditionsverkehrs, wie ein 


solcher bereits für die an den Linien der Stantsbahnen ge- 
legenen Raflinerien besteht, auch auf den in Betracht kommen- 


den Strecken der österreichischen Privatbahnen zar Einführung 
gelangen, In Bezug auf den Artikel Getreide wurde von der 
Stellung eoncreter Anträge über die Exporttarife abgesehen. 
Hinsichtlich des Artikels Bier wurden folgende Wünsche ge- 
Aussert: Die Erzielung einer angemessenen Temperatur in deu 
Bierwagen, ferner die Vergütung von zwei Hellern per Wagen 
und Kilometer seitens der Bahnen an die Parteien für die von 
den letzteren beigestellten Specialwagen, keine Sanntagsruhe, 
bezw. keine Unterbrechung der Lieferzeit für die Sonn- und 
Feiertage, Hinsichtlich des Bier-Exportes wurden nachstehende 
Anträge angenommen: 1. Für Bier im Export sollen, und 
zwar nicht nur für Sendungen von 10.000 kg, sondern auch 
von 5000 kg, nach Bedarf ermässigte Ausnahmssätze einge- 
führt werden, 2. Die ans dem Auslande, speciell aus Dentsch- 
land kommenden Gebinde sollen auch dann der Frachtberech- 
nung nach dem Specialtarif III theilhaftig werden, wenn sie 
nicht in Bier-Speeialwagen verladen sind. Dort, wo keine 
diresten Frachtsätze, bezw. Verbandstarife bestehen, sull 
mindestens auf den inländischen Bahnen der Satz des Special- 
tarifes Classe C allgemein angewendet werden. 3, Bei dem 
Umstande, als anch Bier als Stückgat nach dem Auslande ex- 
portirt wird, sollen Stückgutsendungen eilgutmässig zu Fracht- 
gutsätzen befördert werden, In Betreif des Artikels Wein ge- 
langten die nachstehenden Anträge zur Annahme: 1. Die Aus- 
fahr von Weinmaische nach Deutschland and der Schweiz soll 
gefördert werden: durch die weitestgelhende Ermäglichung der 
direeten Cartirung, durch Einführang von beschleunigten Güter- 
zügen, raschere Abfertigung seitens der Grenzzollämter, Ver- 
kürzung der Lieferfristen und entsprechende Vereinbarungen 
mit den fremden Anschlussbahnen. 2. Exporttarife sollen, so 
weit nicht Wagen mit ausreichenden Laderäumen zur Ver- 
fügung stehen, in welchen 10.000 kg Weinmaische, Weinmost 
und Wein ohne Sattelung der Fässer untergebracht werden 
können, schon bei Aufgabe eines Quantums von 6000 kg 
Maische, bezw. 7000 kg Most, bezw. 8000 kg Wein Anwen- 
dung finden. 3. Für den Transport der leeren Emballage, 
welche namentlich zur Zeit der Weinlese sehr rasch befördert 
werden soll, mögen besonders ermässigte Tarife erstellt werden. 
4. All diese Massnahmen sollen so beschleanigt durchgeführt 
werden, dass dieselben bereits bei der diesjährigen Weinlese 
in Wirksamkeit treten. Hinsichtlich der Mineralwässer bean- 
tragt das Comite, 1. dass auf allen österreichischen Bahnen 
gleichmässig die Classe B angeführt werde; 2. dass die für 
die Ausfuhr über die Hafenplätze Triest und Fiume gewährten 
Frachtbegünstigungen im Rückvergütungswege auch dann zur 
Anwendung zu gelangen haben, wenn die Transporte vorerst 
zur Inlandsfracht nach Triest, bezw, Finme befördert worden 
sind und der Beweis der Re-Expedition nach dem Auslands 
erbracht wird; 3. für Rückgüter im Export soll Alinlich wie 
auf den deutschen Bahnen ein ermässigter Tarif eingeführt 
werden, 

Steuer: Die von mehreren österreichischen Privat- 
Eisenbahnverwaltungen gegen die Stenervorschreibung für das 
Jahr 1898 ergriffenen Beschwerden gelangten im Berichts- 
monate zur Verhandlung vor dem Verwaltungsgerichtshofe. 
Wir werden die Entscheidung, die im wesentlichen für die 
beschwerdeführenden Balmen ungänstig lautet, in der Monats- 
Chronik pro Juli 1901 besprechen. 


CHRONIK. 
Personalnachriehten, Seine k. u. k. Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entschliessung vom 30. Juni l. I, 
dem Oberinspector der General-Inspeetion der österreichischen 
Eisenbahnen Reg.-Rath Franz Klug ans Anlass der ebetenen 
Uebernahme in den bleibenden Ruhestand den Titel eines Hof- 
rathes allergnädigst zu verleihen uad den Ober-Inspector der 
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k. k, üsterreichischen Staatsbahnen Jacob Neblinger zum 
Über-Inspeeter der General-Inspection der österreichischen 
Eisenbalın allergnädigst zu ernennen geruht. 

Beiden Herren, welche dem Club seit den ersten Jahren 
seines Bestandes als eifrige, verdienstvolle Mitglieder ange- 
hören, gratuliren wir auf das Herzlichste zu der ihnen zu 
Theil gewordenen Allerhöchsten Auszeichnung. 


Eisenbahn-Verkehr im Monate Mai 1901 und Ver- 
gleich der Einnahmen mit jenen des gleichen Monates 
1900, Im Monate Mai ]. J, wurden nachstehende Eisenbahn- 
strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben: Am 9. Mai die 
134 km lange Localbalhn Chlumetz—König- 
stadtl; am 20. Mai die zusammen 4'224 km lange Strecke 
‚Bellariastrasse—Lerchenfelderstrasse bis 
zur Kaiserstrasse und Kaiserstrasse—Thalin- 
strasse bis zur Montleartstrasse der Wiener 
elektrischen Strassenbahnen; am 23. Mai die 
4'224 km lange Strecke Graz—Gösting der Grazer 
elektrischen Kleinbahnen, ferner die 30-115 km 
lauge Strecke Sattledt -Grünau der Welser Local. 
bahnen; am 26. Mai die 5'891 km lange Theilstrecke 
Kaltenbach—Stumm bis zur Haltestelle Erlach der 
Zillerthalbahn; am 3]. Mai die 17066 km lange 
k.k Staatsbahn Freudenthal—Kl. Mohrau. 

Schliesslich wurde die am 9. Jänner 1901 für den 
Güterverkehr eröffnete Theilstrecke Kimpolung—Vale- 
putna dr Bukowinaer Localbahnen am 1, Mai 
1901 auch für den Personenverkehr eröffnet. 

Im Berichtsmonate wurden auf den österreichischen 
Eisenbahnen im Ganzen 16,474.076 Personen und 8,722.096 t 
Giiter befördert, wofür eine Gesammteinnahme von K 51,805.796 
(d. s. per 1 km K 2669) erzielt wurde. Im gleichen Monate 
1000 betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehre von 
13,656.167 Personen und 0,308,495 t Güter als Einnahme 
K 52,622.867 oder per Kilometer K 2757 somit resultirt 
für den Monat Mai 10901 eine Abnahme der kilo- 
metrischen Einnahmen um 3°39%/,. 

In den ersten fünf Monaten 1901 (1900) betrugen die 
aus den Verkehren von 60,951.934 (55,287.996) Personen 
und 38,868,997 t Güter resultirenden Einnahmen K 230,692.341 
(224,191.950). 

Wird die Durchschnittslänge der gesammten üöster- 
reichischen Eisenbahnen für die fünfmonatliche Betriebsperiode 
des laufenden Jahres mit 19.422 kn, für den gleichen Zeit- 
raum des Vorjahres dagegen mit 19.060 km in Rechnung ge- 
bracht, so stellt sich die darchschnittlieche Ein- 
nahme per Kilometer für die erwähnte Zeitperiode im 
Jahre 1901 auf K 11.878, gegen K 11.762 im Vorjahre, das 
ist um K 116 günstiger oder, auf das Jahr berechnet, 
pro 1901 auf K 28.507 gegen K 28.229 im Vorjahre, das 
ist um K 278, mithin um 10°/, günstiger. 


Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbalınen 
im Mai 1901. Im Monate Mai 1901 sind auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen 2 Entgleisungen anf freier Bahn (beide 
bei Gäterzigen), 4 Entgleisungen in Stationen und Haltestellen 
(davon 1 bei einem personenführenden Zuge), 2 Zusammen- 
stösse auf freier Bahn (beide bei Güterzügen) und 5 Zusammen- 
stösse und Streifungen in Stationen und Haltestelle (eimmt- 
liebe bei Güterzügen) vorgekommen. Bei diesen Unfällen wurden 
6 Bahnbedienstete erheblich verletzt. 


Curstiftung des österreichischen  Eisenbahn- 
Beamten-Vereines. Thätigkeits-Bericht pro 1900, Ge- 
gründet wurde diese Curstiftung für erkrankte Eisenbahn- 
beamte in der Hauptversammlung des genannten Vereines vom 
12. Juni 1846 anlässlich des 5thjährigen Regierungsjubiläums 
Sr, Majestät des Kaisers, 


Tas Redactions-Comite des Jubiläumswerkes „Geschichte 
der Eisenbalnen der österreichisch-ungarischen Monarchis* 
widmete in dankenswerther Weise das ganze Reinerträgnis 
dieses Unternehmens dem gedachten Zwecke, und die k. u. k. 
Hof-Verlagsbuchhandlung Carl Prochaska in Teschen, welche 
die Drucklegung und Ausstattung des Werkes besorgte, erlegte 
im Vorhinein A. 10.000 in nng. Kronenrente von dem zu ge 
wärtigenden Reinertrage, hiedurch des lebhaftesten Dankes 
der gesammten Eisenbahnbeamtenschaft sich versichernd, 

Dieser Betrag bildet den Grundstock für das anzu- 
sammelnde Stiftangsvermögen. 

Unter Anderem enthält der Stittbrief die Verfügung, 
dass das Erträgnis von K 40,000 ausschliesslich für Car- 
stipendien, u. zw. von je K 160 zu verwenden sei, wogegen das 
diesen Betrag übersteigende Vermögen zur Erbauung von Car- 
hänsero angewendet werden könne, 

In der Sitzung vom 7. März 1900 wurde die Aus 
schreibung der ersten sechs Curstipendien beschlossen. 

Es bewarben sich um dieselben 66 Gesuchsteller, daven 
23 für erkrankte Familienangehörige. 

Die sechs Stipendien warden nun in der Sitzung vom 
15. Mai 1900 verliehen. Von diesen sechs Stipendisten waren 
fünf Mitglieder des österreichischen Eisenbahn-Beamten-Vereines, 


In Anerkennung des humanitären und patriotischen 
Zweckes der Curstiftung hat das hohe k. k. Eisenbahnmini- 
sterium dieser den Betrag von K 2400 gewidmet. 

Aus der Sammlung von {reiwilligen Beiträgen seitens 
der Eisenbahn-Beamten giengen bis 1. Jänner 1901 K 3390 
ein. Doch sind noch nicht siämmtliche ausgesandten Sammel- 
listen rliekgelangt, 

Ausserdem wurde auch durch den Verkauf von Sammel- 
blocks and durch fallweise Zuwendung der Collegen und 
anderer Eisenbahninteressenten eine recht erfrenliche Summe 
orzielt. 

Das Gesammtergebnis aller Sammlungen und Spenden 
betrug am 15. December 1900 K 42,098°51. 

Hievon sind: Spenden von Beamten K 5376'92, von 
Privaten K 562470, von Bahnen K 230; Sammlungen 
durch Blocks K 220370; Erträgnis von Veranstaltungen 
K 4306°27, des Jahrbuches K 63450, von Ansichtskarten 
K 11870, der Anweisungen auf ermässigte Karten in Theater 
etc. K 240 82; bisheriges Erträgnis des Werkes, „Geschichte 
der Eisenbahnen der österreichisch-ungarischen Monarchie* 
K 21.911832; vom Eisenbahnbeamten-Gesangverein K 40 
und eine weitere Widmung des Redactions-Comites der „Ge 
schichte der Eisenbahnen der üsterreichisch-ungarischen Mon- 
archie” K 102458. Am Schlusse des Jahres 1900 betrug das 
Stiftungsvermögen K 45.566°29, das ist um K 11.904°23 mehr 
als im Vorjalire, 

Für das Jahr 1901 wurde die Ausschreibung von zehn 
Curstipendien A K 160 beschlossen. 

Vor Schluss des Berichtsjahres wurde dem Curatorium 
noch eine ganz besondere Auszeichnung dadurch zutheil, das 
Se. kaiserliche Hoheit Herr Erzherzog Frans 
Ferdinand von Oesterreich-Este geralte, in 
Ansehung des eminent humanitären Zweckes der Curstiftung 
deren Protectorat zu übernehmen. 

Im Berichtsjahre vertheilten sich die Einnahmen wie 
folgt: Spendeneingänge: K 11.460°61, Zinsen von Effesten 
und Conto Corrent K 139239, sonstige Einnahmen K 297'10, 
Cursgewinn K 81, d. s. zusammen K 13.231-10:; ferner die 
Ausgaben: Stipendien-Ausfolge: K 960, Verwaltungskosten 


‚K 36687. Es verblieb somit ein Ueberschnss von K 11.0423, 


wodarch sich, letzterer zu dem Vermügensstande aus dem 
Vorjahre hinzugerechnet, ein Vermügensstand am Jahres- 
schlusse 1900 von K 45,566'29 ergab. 
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Abfertigung der Militirmannschaft während der 
Mobilmachung in Deutschland. Dem Bundesrathe ist ein 
Verordnungsentwurf zugegangen, der in höchst praktischer 
und einfacher Weise die Frage der Abfertigung der einrücken- 
den Mannschaften löst, indem die Beförderung ohne Fahrkarte 
und kostenlos, die Entschädigung der Bahnen durch Pausch- 
summen erfolgen soll. Wir lassen den interessanten Entwurf 
hier folgen: 

Nach dieser neuen Anlage zur Militär-Transportordnung 
sollen alle Eisenbahnen Dentschlands, die mit Locomotiven oder 
anderen mechanischen Motoren betrieben werden, verpflichtet 
sein, während des mobilen Verhältnisses die Einberufenen der 
bewaflneten Macht (Heer und Marine) und des Landsturmes 
ohne Fahrkarte zu kostenfreier Bonlitzung der Bahn nach dem 
Gestellungsorte zuzulassen, und zwar: 

a! die Mannschaften des Benrlanbtenstandes gegen Vor- 
zeignng des Gestellungsbefehles oder anderer Militärpapiere, 

b) die Mannschaften des Landsturmes innerhalb des be- 
treffenden Corpsbezirkes auf Grund ihrer mündlichen Erklärung, 
dass sie dem Landstarm angehören nnd eingezogen sind, 

e) Kriegsfreiwillige and Freiwillige des Landstuormes auf 
Vorzeigung einer Bescheinigung der Ortsbehörde über Zweck 
und Ziel der Reise. 

Der Ausweis oder die mündliche Erklärung erfolgt den 
Organen der Fahrkartencontrole gegenüber. Von Beibringung 
der unter « genannten Ausweise kann abgesehen werden, 
wenn gegen die mündlichen Angaben über Zweck und Ziel der 
Reise Bedenken nicht bestehen. 

Die Eisenbahnverwaltungen sollen für diese Leistungen 
im Mobilmachungsfall durch Gewährung von Pauschsummen 
entschädigt werden, Die Berechnung dieser Summen erfolgt anf 
Grund der Mobilmachungsvorarbeiten durch das preussische 
Kriegsministerium bereits im Frieden derart, dass für alle 
Mannschaften des Beurlaubtenstandes, deren Einziehung plan- 
missig vorgesehen ist, und die die Eisenbaln benützen können, 
die Fahrgelder für die betreffende Strecke nach Massgabe des 
Militärtarifs angesetzt werden. Die Pauschsummen werden, 
sofern wesentliche Aenderungen In den Grundlagen der Be- 
reehnung nicht eintreten, von 3 zu 3 Jahren mit Giltigkeit 
vom 1], April des ersten Jahres bis zum 3], März des dritten 
Jahres berechnet. Bei Ansspruch einer Mobilmachung wird den 
einzelnen Eisenbahn-Verwaltungen der Betrag der auf sie ent- 
fallenden Pauschsummen durch das Reichs-Eisenbahnmamt sofort 
mitgetheilt; die erste Hälfte der Pauschsummen kann am 20,, 
die zweite Hälfte am 30. Mobilmachungstage von den Eisen- 
bahın-Verwaltungen bei der General-Kriegseasse abgehoben 
werden. 

Für die oben unter «, 5 und c bezeichneten Militär- 
personen, deren Einstellung nicht bereits im Frieden plan- 
mässig vorgesehen und in Berechnung gebracht war, sondern 
erst im Mobilmachungsfall erfolgt, sind unabhängig von der 
Länge der zu durchfahrenden Strecke 30 Piennig Eisenbahn- 
Fahrgeld auf den Kopf anzureehnen, mag die Bahn benützt 
werden oder nicht. 

Innerhalb eines jeden Corpsbezirks wird dann der summa- 
rische Betrag der Fahrgelder anf die Eisenbahn-Verwaltungen 
im Verhältnis der Länge ihrer dem Bezirk angehörenden 
Strecken vertheilt, 

Die auf die einzelnen Eisenbahn-Verwaltungen entfallen- 
den Theile werden von der Intendantur des stellvertretenden 
preussischen Generalstabes der Armes in monatlichen Beträgen 
auf die General-Kriegscasse zur Zahlung angewiesen, 

Mindereinnahmen der kgl. bayerischen Staats- 
babnen, Die Einnahmen der bayerischen Staatsbalınen weisen 
einen bedeutenden Rückgang auf; für die drei ersten Monate 
des laufenden Jahres beträgt er nun Mk, 1,057.476, gegen- 
über dem gleichen Zeitraum des Vorjahres, Hält jetzt dieser 


Rückgang in gleichem Maasse auch noch für die übrigen neun 
Monate an, 80 würde der Ausfall für das ganze Jahr nahezu 
4!/, Millionen Mark betragen. Es braucht wohl kaum gesagt 
zu werden, dass der Ausfall nicht auf Rechnung des Personen- 
verkehres zu setzen ist, sondernp dass der ausschlaggebende 
Güterverkehr merklich zurückgegangen ist. Der Güterverkehr 
ist aber so recht ein Barometer für die wirthschaftliche Lage, 
Dasselbe Symptom zeigt sich übrigens auch in Sachsen und 
Preussen, so dass der Schluss auf einen ganz allgemeinen 
Rückgang der wirthschaftlichen Hocheonjunetar, der wahr- 
scheinlich noch länger andanern und vielleicht sich noch ver- 
stärken wird, sich von selbst ergäbe, wenn das nicht durch 
andere Umstände, Mangel an Aufträge, Erträgnisansfülle der 
Banken, Indastrie ete ohnehin offenbar wäre. Dieser Rück- 
gang musk nur schon linger andanern, als man in Dentsch- 
land zugeben will, denn die Rückwirkung auf die Einnahmen 
der Eisenbahnen zeigt sich immer erst nach einer gewissen 
längeren Zeit in so eclatanter Weise, 


Geringere Einnahmen der badischen Eisenbahnen, 
Die Einnahmen der badischen Bahnen betrugen im April nach 
der vorläufigen Feststellung Mk, 5,924.920, d,i, Mk. 314.430 
weniger als im gleichen Monat des vorigen Jahres. Der Aus- 
fall kommt namentlich vom Güterverkehr, aber auch die Ein- 
sahmen aus dem Personenverkehr und aus sonstigen Qnellen 
sind geringer. Für die vier Monate vom Jänner bis April be- 
trägt die Einnahme Mk. 21,168.650, d. i. Mk. 1,307.725 
weniger als in der gleichen Zeit des Vorjahres. Die Minder- 
einnahmen der Eisenbahnen sind eine allgemeine Erscheinung 
in ganz Deutschland, in Preussen, Sachsen und Bayern, wo also 
die grössten Netze gleichmässig Ausfälle aufweisen. Die Uh- 
sache ist die allgemeine Stockung der im Jahre 1899 anf 
ihren Höhepunkt angelangten industriellen Conjanctur. 


Betriebsergebnisse der k. k. priv. Südbahn- 
Gesellschaft im Jahre 1900. Die Bruttoeinnahmen aus dem 
Betriebe der gesellschaftlichen Hauptbahnen betragen im Jahre 
19u0 (1899) K 106,746.777°05 (K 1U1,644.916°72). Hievon 
entfallen K 90,381.291°89 (86,651.254°78) anf das üster- 
reichische und K 16,365.485°16 (14,993.661°94) auf das 
ungarische Netz. 

Im Berichtsjahre wurden auf den Hauptbalnen, u. zw. 
österreichischen Linie, bezw. ungarischen Linie 19,849.910 
(gegen 19,668.509 im Vorjahre), bezw. 2,535.524 (gegen 
2.495.344 im Jahre 189%) Civilpersonen befördert. 

Die Einnahmen aus dem Civilpersonenverkehre ergaben 
auf dem gesammten Hauptnetze K 28,527.168°55 igegen 
K 27,040.22452 im Vorjalıre). 

An Gepitck wurden auf dem Gesammtbanptnetze im 


Jahre 1900 «(1899 33.966 134.484) t befördert, woflir 
K 1,445.072°51 (1,446.686°66) eingenommen wurden, 
Weiters wurden ebenso 515.379 (595.121) Militär- 


personen befördert, wofür eine Einnahme von K 778.846'71 
927.58980) erzielt wurde. 

Auf dem Gesammthauptnetze kamen ferner im Berichts- 
(Vor-} jahres 118.735 (113,050) t Eilgüter zur Beförderung, 
wofür K 3,973.100°63 (3,808.907 40) eingenommen wurden. 

An Parteifrachten wurden desgleichen 8,949728 
(8,478.509) t versendet; die daraus erzielten Einnahmen be- 
trugen K 64,692.097°93 (66,481.468 12). 

Die Betriebsausgaben des Gesammthauptnetzes betrugen 
im Jahre 1900 (1899) K 50,798.820°36 (46,943.330°52), 
wovon K 41,642.742°97 (38,562.719°05) auf das üster- 
reichische Netz entfallen. 

Die Betriebseinnahmen des Gesammthanptnetzes beliefen 
sich im Jahre 1900 auf K 106,746.777°05. 

Es ergab sich also ein Betriebsübsrschuss 
K 55,447.956°69, wovon auf das österreichische 


von 
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K 48,738.548°9 und auf das ungarische Netz K 7,209.407°77 
entfallen. 

(Im Vorjahre betrug der Betriebsüberschuss des Ge- 
sammtnetzes K 54,701.568°20.) 

Die gesellschaftlichen Localbahnen Liesing—Kaltenleut- 
geben, bezw. Spielfeläö—Radkersburg ergaben Betriebsüber- 
schüsse von K 8.96490, bezw. 120.637°99, d. 8. zusammen 
RK 129,607°89. 

Nach Abzug des Verlustes aus dem Betriebe der 
elektrischen Bahn Mödling—BHinterbrübl per K 2.140'88 
resultirt ein Ueberschuss aus dem Betriebe der Localbahnen 
von K 127.467 01. 

Die gepachteten Bahnen (Wien — Pottendorf— Wr.-Neu- 
städter Bahn, Leoben-- Vordernberger Balın und Graz 
Köllacher Bahn) ergaben zusammen ein Erträgnis von 
K 655.009 65. 

Dagegen betrugen die Verluste der übrigen 
teten Localbahnen zusammen K 475.501 02. 

Es verbleibt sonach ein Ertrag-Sald» aus dem Betriehe 
fremder Bahnen von K 180.408°63. 

Die Anzahl der Betriebskilometer des Gesammtnetzes 
betrug am Ende des Berichtsjahres 2,616°241. 

Hievon entfallen 1,474981 km auf das österreichische, 
704-065 km anf das ungarische Netz, 41’509 km auf die 
Loeal- und 395295 km auf die gepachteten Bahnen. 

Unter Berücksichtigung der Erträgnisse der gesellschaft- 
lichen Hötels und des Walzwerkes in Graz, sowie der be- 
zahlten Annnitäten und sonstigen Lasten etc. verblieb im 
Jahre 1900 ein verfügbarer Ueberschuss von K 2,108.176°85. 


Der Stand der Fahrbetriebsmittel am Schlusse des Be- 
richtsjahres war, n. zw, zusammen für alle betriebenen 
Linien (hievon Eigenthum der Südbahn) 853 (#04) Loco- 
motiven, 784 (757) Tender, 37 (37) Wasserwagen, 2018 
(1893) Personenwagen (ansserdem 1 privater Salonwagen), 
452 (413) Postwagen, 14.819 (13.482) Güterwagen, 300 
(260) Schotterwagen und 72 (66) Schneepflüge, 

Daranter sind 15 schmalspurige Wagen der elektrischen 
Bahn Mödling — Hinterbrähl, 

Am Schlusse des Berichtsjahres waren im Anschlusse 
an die von der Südbahn-Gesellschaft betriebenen Linien im 
Ganzen 182 Schlepp-, Montan- nnd Industriebahnen im Betrieb. 


5 gepach- 
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Freytag’s Reise- und Wanderkarte, von Tirol, 
Massstab 1:350.000; neue, revidierte Auflage. Preis K 3.— 

Die schüns Karte umfasst ausser Tirol auch Vorarlberg, 
dann Theile von Bayern, Schweiz und Italien und gibt ein 
zum Greifen deutliches Bild der verschiedenen Gebirgastücke, 
Die gewählte Art: der Terrain-Darstelluüng — Schummerung, 
einseitige Beleuchtung, für die Sonnenseite ein zarter rother, 
für die Schatteuseite ein blauvioletter Ton lässt die 
inaseiven Gebirgsstücke von den in hellem Grün gedruckten 
Tuälern sehr stark hervortreten, Die Lesbarkeit der Namen 
leidet allerdings sebr unter diesem Verfahren, namentlich 
wenn die Beleuchtung nicht heil ist, Für viele Augen ist der 
blauviolette Ton auch direct unangenehm, Unserem persönlichen 
Geschmack ist die bisherige braune oder schwarze Schrafirung 
lieber. Wir empfehlen übrigens gerne die Karte, die zu Zu- 
sammenstellungen von Reisen, Sommerwanderuogen und Touren, 
welche micht anbedingt eine Specialkarte verlangen, sehr 
vortheilhaft zu verwenden ist, 


Artarin’s Plan von Wien. Preis K 2.—. Der bis 
auf die Gegenwart revidierte Plan in schönem achtachen 
Farbendrucke, init vollständigem Strassenverzeichnis und 
Führer, der inebesonders die Sammlungen in Bezug anf 
Kunst und Wissenschaft mit Besuchsstunden, Theater, Denk- 
mäler, Gärten, sowie die Behörden, Aemter, Gesandschaften 
und Consulate, die grossen Neubanten und Verkehrsanlagen, 
Haupt- und Stadtbahnhöfe u. ». w. eingehend berücksichtigt, 
wurde soeben von dem Verlage Artaria & Co, in Wien in 
dritter Auflage ausgegeben und kann nicht nur allen Freinden 
nnd Einheimischen, sondern auch Schulen, Behörden und 
Aeomtern, sowie für Comptoirs empfohlen werden. Derselbe ist 
in 3 Ausgaben zu haben: gefalzt auf Papier, auf Leiven und 
als Wandkarten zwischen Stäben. Vor Veranstaltung der 
nächsten Ausgabe empfehlen wir eine eingeliende Revision der 
Zeichnung, da sich hie und da kleine Fehler eingeschlichen 
haben, z B. ist der Bestand zwischen Marxergasse nad 
Donaucanal wnrichtig gezeichnet, manche Strassenbreiten 
geben ein unrichtiges Bild ete. Im Interesse der Zuverlässig- 
keit wären derartige kleine Fehler zu beseitigen. 


Uebersichtskarte der Umiadestationen der zum 
Deutschen Eisenbahnverkehrsverbande gehörigen Verwaltungen. 
Berlin, Verlag Max Pasch. 

Bekanntlich hat der Deutsche Eisenbahnverkehrsverband zur 
Beschleunigung des Stückgutverkehres Vereinbarangen über die 
directe Verladung, Curswagen, Umladung etc, getroffen, welche 
sich, obwohl der Streit der Meinungen noch nicht zar Ralıe 
gekommen ist, nach unseren Informationen gut. bewähren sollen. 


Als Hilfsmittel für die Verladestationen gibt der Ver- 
band nunmehr eine übersichtliche Karte heraus, aus welcher 
in nngemein deutlicher Weise alle „ Umladestationen* mit voller 
und beschränkter Befugnis auf den ersten Blick zu ersehen sind. 

Die Karte wird die trefflichsten Dienste leisten. 


Das Verhältnis Oesterreichs zu Ungarn. Bearbeitet 
von Prof. A. L. Hiekmann, Verlag von Freytag & 
Bernt. Preis K 2.—. 

Das Werkchen dient durch seine klaren übersichtlichen 
Darstellnngen vorzüglich zur Information. Zum erstenmal wird 
hier das ganze Ausgleichswerk — sammt der wichtigen 
Quotenfrage -—- in populär-graphischer Weise dargelegt. Es 
ermöglicht — da es nur streng oflicielle Daten briugt — 
jedermann, sich sein eigenes, unbeeinflusstes Urtheil zu bilden 
und verdient aus diesem Grande allein schon die weiteste 
Verbreitung. 


Eisenbahnreehtliche Entscheidungen und Ab- 
handlungen. Zeitschrift für Eisenbahnrecht. Herausgegeben 
von Dr. jur. Georg Eger, Reg.-R. XVII. Band. 3, Heft 
Breslau. I. U, Kern's Verlag. 

Das neneste vorliegende Heft dieser allen Eisenbrhn- 
juristen auentbehrlichen Zeitschrift enthält 75 Entscheidungen, 
darunter 30 von Österreichischen und 4 von ungarischen 
Gerichten aus allen Zweigen des Eisenbahnrechtes. Es enthält 
anch den Schlnss der interessanten Abhandlung des Prager 
’rivatdocenten Dr. Emanuel Tilach „Ueber Verschniden 
des Beschädigten bei Unzurechnungsfähigkeit desselben“, in 
welcher ein Fall der Beschädigung eines Kindes durch einen 
vorbeifahrenden Zug auf Grund des Haftpflichtgesetzes ein- 
gehend behandelt wird und die zu dem Resultate kommt, 
dass die Bahn dafür hafte, 

Zwei weitere Abbandlungen von Dr. Eger und Dr. 
Hilse, sowie eine reiche Literatarübersicht ergänzen den 
Inhalt des vorliegenden Heftes der trefllicken Zeitschrift. 








Eigenthom, Herausgabr und Verlag des (lub 
österr. Eisenbahn- Beamten. 


Für die Redaetwn verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Druck von H. Sples & Da. 
Wien, V. Berirk, Straussengas« Nr. 16 


K. k. Staatsbahndirection Wien, 


Um den Reisenden die Gelegenheit zu bieten, sich bestimmte 
nummerirte Plätze bei den in der Zeit vom 15. Juni bis 15, August 1901 
verkehrenden SchnellziügenWien—Marienbad—Karlabad C.-B. Nr. 9/609 
und 510/10 
.ab 8 Uhr zu Vorm. 
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” ” 
Gmünd . . . ‚an 12 „ 06 „ Mittags 
Budweis . . >, an.i2 ea, 
Nepomuk ‚an 2 „ 16 „ Nachm. 
Pilsen. . .« 2» 23. 46 „ n 
Marienbad . A el = 
Karlabad CB... .u 5b „n„ #2. . 
Karlsbad CB. . ‚ab 10 „ 49 „ Vorm. 
Marienbad . . . .anl2 „ 26 „ Mittags 
Pin - » +» : » au 1 „ 42 „ Nechn. 
Nepomuk. . . . .an 2 „ 16 „ n 
Bodwals 7... ,7.0078:,200 5 R 
Gmünd -. . and oa: = 
a ee Ve er 
Wien K.F.J.B. .an 6 „ 55 „ Abenda 


zu sichern, findet die Ausgabe von Platzkarten zum Preise von 3 K 
für die I. Classe und von 2 K für die I]. Classe atatr, 


Der Verkauf dieser Platzkarten erfolgt für Zug Nr. 9/50% bei | 


den Personencassen in Wien K.F.J.-B., terner im Stadıbarenu der 
k. k. österr. Stantsbahnen I, Wallfischgasse 15, in den Reiseburennx 
The. Cook & Son, I., Stefansplatz 2, Schenker & Co. IL. Schotten- 
ring 3, „Courier* J,, Operngasse 6, endlich im Bureau der Schlaf- 
wagengesellschaft I. Kärntnerring 15; für Zug Nr, 510/10 bei den 
Personencassen der Stationen Karlabad C.-B. und Marienbad, sowie 
im Stadtbureau der k. k. Gsterr, Staatsbahnen in Karlsbad, 

Der Vorverkauf beginnt jeweile 5 Tage vor Abfahrt des zu 
benützenden Zuges und wird am Tage vor der Abfabrt eingestellt, 
Die Passagier-Anfnahme ohne Platzkarten erfolgt bei obgenaunten 
Zügen, bei welchen die Anzahl der Plätze beschränkt ist, in den 
Ausgangs- und Zwischenstationen nur nach Maassgabe der verfüg- 
baren Plätze. 

Bei Bestellung von Plätzen ist eine für diesen Zug und an 
dem betreffenden Tage giltige Fahrkarte zu lüsen, beziehungsweise 
vorzuzeigen. 

Durch Belegen eines verkauften Platzes wird ein Anspruch 
auf denselben nicht erworben. 


Ostdeutscher Getreideverkehr nach österreichischen 
Grenzstationen. 
Einführung des Naohtrages I. 


Mit 1. August: ]. J. tritt zu dem Ausmabmetarif für Getreide 
und Müblenerzeugnisse des Ostdentschen Getreideverkehres nach öster- 
reichischen Grenzstationen vom 1. August 1899 der Nachtrag I in 
Kraft, welcher (ab Einführongstag) in der Station Reichenberg und 
bei der unterzeichneten Direetion erliegt. Exemplare sind bei der 
königl. Eisenbahn-Direction Breslau und in der Station Reichenberg 
zum Preise von Mk. 0.10 beziehungsweise 12 Hellern erhältlich, 


K. k. prir. Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 


Neu! Zeitgemäß! 


— 


Praktiich! 


ZEITLEXIKON 


# den Gebielen der Politik, Volkswirschalt, Missens 
registriert alles, Yasıtıe, einerasar. Kunst. Cheater, Musik. Cechnik, Inaunrie. 
Kandel, Verkehr, Candwirischalt, Aewerbe, Mikitärwesen, Marine enc. am Bedentendem und 
Wissenswertem in die Erscheinung Iritt, © = 0 0 a eo oe» eo 0 u 

ab ichr, schreibt, sireliei, im Ieaikalischer Amord- 
registriert Alles, Kunz. daher vcinı und rasch auftindbar, Das „Zehlexiten- 
ist unentbehrlich "nenn 
von unvergänalichem Werte 


für Kandwerker, delchrie, Kielmkaufleute, Arossindwstrieile, Techniker, Kümsler, Jowrnalisıen, 
Schritrsieller, Polluiker, Parlamentarier, Nnanzieute, Landwirte, Heamm , Seudierende «ie. 
Monatlich ein Heft (vom 100—125 Seiten) a 1 Mark, 


Das Tanwarbeft ist durch alle Ruchhandiumgen zur Ansicht zw erhalten, wie auch direkt vom 
der Deutschen Verlags Aasialı in Srwngarl. 
















tiv. Füdbahn-Gefellfhaft. 
Zommer Rüriche und Drauemie © 


‚mon, Schhellzugs= Verbindungen. : 


Bien 5. B,-Jtalien 
(Mböuzla Mattuglie-Börz-Trieft). 
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K. k. Österreichische Staatsbahnen. 


Kurzoste Zugvorbindungen: 
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Gegründet 1790, Gegründet 1790, 





Niederlage von Filz- und Seidenhüten 
Reise- und Touristenhüten 


GC, Messmer, Wien 


k. u. k. Hof-Lieferant 
Vi., Mariähilferstrasse 71a Fuhrik: 
Hötel Kummer Vil, Seidengasse 11 
empfiehlt sein reichhaltiges Layer 
von Hüten aller Fagons in bester Qualität. 
Mitglieder 8 Peroent Habatt, 



















Oesterreichischer 


Central-Kataster 


Allgemeine Carbid- und Acetylen-Gesellschaft 
FRANZ KRÜKL & Co. 


Central-Bureau: Wien, I. Giselastrasse 4. 
Budapest — Brünn — Berlin. 
Beleuchtungs-Anlagen für Stationen und Werkstätten. 
Carbid. Brenner. Beleuchtungskörper. 

Einzig authentischer 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Maschinenbau-Anstalt, Kosselschmlede, Elsen- und Metallglesserel, 
Gussstahlhütte In Plisen 


liefert Ziegelmaschinen mit ß8tahlrädern, Presskörper dar Ziegelmaschinen 
mit ßpiralstäben zur Verhinderung der Drehung das Materials Erhöhung der Leistung 


Handels-, Industrie- und 
Gewerbe-Schematismus. 

















. | r Im. z 5 5 2 

Önsnikschein. inriebtangenfär Hariserkleinerung, Sieinkreeber, Walrwerke, | | U ter Förderung durch das hohe k. k. Handels- 

Speeislität: Stirnräder mit gefraisten Zähnen. ministerium zusammengestellt auf Grund der 

amtlichen Daten aus den von den Handels- und 

BEZ Gewerbekammern geführten Gewerbe-Katastern. 

Georg Zugma er & Söhne Erscheint in 10 Bänden nach Kron- 

Fabrik: Waldegg; © ment re 10 länd 51 Innechaik -der-Kroulinder r halb d K läind 

re u . naern un nnerhalb der Kronländer 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer erregen 
Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, nach Orten und Branchen geordnet. 
Kupferbleche, Si ar Pa Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
L.) en u. 8. WW, 


Ausführlicher Prospect wird auf Verlangen vom 
unterzeichneten Verlage gratis zugesendet. 


=» PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 19. 
Inhaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 


beeldeta Patentanwälte, 


&egr. Im Jahre 1851. Telegr.-Adr. : Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


Felix Blazisek 


Wien, V. Straussengasse 17 | 
Fabrik für Eisenbahnausrüstungs-Gegenstände 


Fouerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Deeoupir- 
sangen, OÖberbauwerkzeuge ete. 


Lieferant derk. k. österr. Staatabahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


Kataster-Verlag 


Wien, IX. Hörlgasse 5. 


tete arte Dartertenterte ertententcaferte 
? al DARK) le KAEINEHEIRIES = “ 















Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IF. Bez., Favoritenstrasse Nr. 28, 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Prospeete werden 


auf Wunsch franco zupresendet, 








Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 


_ 
wutbum, Heransgabe und Verlag des Club Druck von R. Spies & Co, 
m österr. Eisenbahn-Beamten. Wien, V. Bezirk, Straussenguase Nr. Mi 





Oesterreichische 


Eisenbahn Zeitung. 


Redaction und Administration ı 
WIEN, I Bachenbachgasse 11, 
Telephon Nr. 368. 
Postsparosssen-Oonto der Admink- 
stration: Nr, 806.245 
Postaparcassen-Conto des Olubt 
Nr. 850.098, 

Belträge werden mach dem vom Be 
4aetlons-Oomitö fantgesetsten Tarife 


honoriert. 
Manuseripio werden nicht zurlick- 
gell, 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint am 1., 10, und 20. jedes Monates. 


Abonnement ind, Postversendung 


In Oesterreich-Ungarn: 
a K. 10, Halbjähri 
Für das Deutsche Reich: 
Gansjährig Mk. 12. Halbjährig Mk.s6, 
Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Fr. 20, Halbjährig Pr. 10, 
Berugsstelle für den Buchhandel ı 
Spielbagen & Schurich in Wien. 


Binzeine Nummern 30 Haller. 
Offens Beclamasionen portofrei. 


K 5 





N® 22. 


Wien, den 1. August 1901. 


XXIV, Jahrgang. 





Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionsprels: pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Selte 30h. 








KL pri, ee Fabrik. 2 
C. SCHEMBER & SÖHNE 
k. u. k. Hoflieferanten 
Wien-Atzgersdort 


Loaomotiv-, Waggön-, Strassenfuhrwerks- u. Magazias- 
Brückenwagen, Gold-, 


Wagen mit automatischer Renlsteie Elarisktung, automatischer 
Fahrsperre und mit Zäklwerie. 


u _ alle Gattungen Schalen- 


Central-Kanzlei und Haupt-Niederlage: 


L. Akademiestrasse 4. WIEN Ecke Maximilianstr. 8, 
(Kärntoerring.) 





gratis 


AIEISEHEENT At 


STEHKIRETAF 


"o9unJJ) pun 
spju23 oyuwınoosjazr,g ayırıysaıy 


ustrirte Preiseourante 


Sehember's Patent- Waggon » Brückenwage ohne Geleimunter- 
| E brechung anf Mauerwerk rubend oder im gusselsermen Kasten 
montirt, Sealen- und Registrir-Einrichtung für die ganze Tragkraft, 


In Anwendung auf sämmtlichen österr.- ER Eisenbahnen, 


Ankündigungen für die Oesterr. Eisenbahn- -Zeitung 


sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 








des In- und Auslandes besorgt zu Original-Preisen die | 
| 


Annoncen-Expedition 
M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 
Bei grösseren Aufträgen entsprechende Rabatte. 


a ‚SCHMIDT &.G? 


4 ax wi 
Sedil 






















Gold-, Juwelenwaaren, Uhren ste. 
UM Ze € AMATENEE direct vom Erzeuger 


halenzahlung I. Zollisch 


Juwelier, 
auch Provinzversandt 


Wien, VII1, Zieglerg. 38. 





Locomotiv -Kosselrohr -Reiniennesapparat, 


Patent In allen europälschen Staaten. 


a 


Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Kuss, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, IX,. Kolingunseo 3, 








Ersparnis an Feuerungs-Material 








Oesterreichische 


Schuckert-Werke 


Wien, 11/7. Engerthstrasse 150. 
Elektrische Beleuchtung. 
Elektrische Kraftübertragung. 


Dynamo - Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und 

ein- und mehrphasigen Wechsetstrom (Drehstrom), Schalt ıpparate, 

Sicherungen, Bogenlampen, Messinustrumente, Wattstundenzähler 
(System Schuckert). 













Speclalltäten: Elektrische Strassenbahnen, Industrie- u. Gruben- 
bahnen, Locomotiren, elektrische Betriebseinrichtungen für alle 
Industriezweige, Aufziige, Ventilatoren, Pumpen un. a. w., Fahr- 
bare elektrische Bohrmaschinen. 













Special-Artikel: 

Feilen aus Prima Tiegelgussstahl, z 

Präoisions-Feilen feinster Qualität, ———— 

Werkzeugstahl in unübertröffener Qualität, 

Schweissstahl, ——— 

Steinbohrer-Stahl, 
Patent-Blattfeder-Hämmer, - 


Aufhauen abgenützter Fellennach neuem Abonnementsystem, wo- 
bei der Bestand erhalten bleibt und Neuanschaffungen fortfallen. 








HUTTER & SCHRANTZ 


k. u. k. Hof- und aussch 
Siebwaaren-, Drahtgewebe- Gefnehte-Fabrik. fr "Blech-Perfortr- Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Windämäühlganse Hr. 16 u 18 und PRAG-BEBYA 
empfehlen sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und Messing- 
draht-Geweben und -Gellechten für das Eisenbahnwesen, als: 
Aschenkasten, Rauchkastengitter und Verdichtungsgewebe; 
ausserdem Fenster- und Oberlichten-Sehutzgittern, patentiert 
gepressten Wurfgittern für Berg-, Koblen- und Hütteuwerke, 
überhaupt für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft 
empfehlenswert, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleehen zu Sieb- und Sortier- 
Vorrichtungen, Drahtseilen, Patent-Stahl- Stachelzaundrähten 
und allen in dieses Fach einse hlägigen Artikeln in vorzügliehster 
Qualität zu den billigsten Preisen, 
diusir. Preiscouranis auf Verlangen france und grakle. 


orzügliche Volks- 
und Haus- 


Heilmittel 


Vereinigte Elektriltäts-Aetiengesellchaf 


Wien X, 
Elektrische Bahnen 1..." 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, ete. 


















Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren. Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsigual- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen, 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 


Felix Blazicek 
Georg Zugmayer & Söhne Wien, V. Straussengasse 17 


Naftalan- 
Sperialitäten 
Hausnaftalan, 
Naftalan- Heftpflaster, 
medizin. Naftalan -Seife, 
Naft. -Hämorrhoidal- Zäpfchen, 
Naftalan - Toilette-Seife u. Crömes; 





Naftalan - Gesellschaft, G. m. b. H., Magdeburg, 





brik: Wald I I B 

a a Fabrik für Eisenbabnausrästungs Gegenstände 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer | Fewsrfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirsangen, Dessapir- 
Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, : 


eibehen u. #& w. 


Allgemeine Carbid- und Acetylen-Gesellschaft WILHELM BECK & SÖHNEK.u.k.Hofieferanten 


vi L Nr. 1. |. ? itabl 
Central-Bureau: Wien, I. Giselastrasse 4. angegasee Hr. 1. | 1 Graben, Palais Equ e 


Centrale 


Budapest — Brünn — Berlin. Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 
Beleuchtungs-Anlagen für Stationen und Werkstätten. u a um GportKleider. 
Carbid. Brenner. Beleuchtungskörper. 


Actien-Gesellschaft der k. k. priv. Hydraulischen Kalk- und ‚Portland-Cement-Fabrik 
zu Perlmoos vorm. Angelo Baullich in Wien 


1862 london, Preis-Medaill I880 Graz, Verdiennt-Med: | der lan 
1867 Paris, Erste grosse sliherms Medai Ile, 1843 Grosse goldene Preis-Medallle 1882 Trisat, Ehrea-Di; lom u ı- Teilene Medal ie. 
1873 Wien, Fortschrilts- und Verdienst-Medaille. des Nied.-Oesterr. Gewerbo-Vereines. 1588 Wien, Ehren-; nie ubiläums- Ausstellung. 
1 "Wien. gr- geld. Medaille. N.-D. Gew.-Ver.-Ausstellung. 1833 Innsbruck, Ehren-Iiplom der Landes-Ausstellung. 


eumszu Preisgekrönten Perilmooser Portland-Coment em 


(aus unseren Werken Kirchbichi-Perimoos) 
echt Kufsteiner Roman-Cement (aus unseren Werken in Kufstein) 
fernerı Roman-Coment ans unseren Werken In Hallein, Lilienfeld und Oberpiesting umd Portland-Cement aus unseren Werken in Scheihmihl liefern wir im 
rorsüglichster gloichmässiger Qualität, entsprechend deu rom Omterreichischen Iayenieur- und Architekten-Vereis in Wiesn ausgearbeiteten und angenommenen 
Normen für «inhaltliche Lieferung und Prüfung von Portland- und Boman-Üsment. 


1% Erzeugungslählgkeit der sämmtlichen gessllschaftiichen Werke 12.000—14 000 Wa Fer an pro 
Direetion und Niederlage in Wien, I. Schellinggasse ‘1 en pro ana. +4 
Veitreturgen: 


Ludwig Haapner in Graz, für die gleichnam, Btadt und U: . 
C. Bergmann In Linz, für Oberösterreich. Geratmann & Lindner In Brünn, für die gleichnam, Stadt m. Umgebung. 


Johann Gruber in pusanent. für die gleichnamige Stadt, 


Hasrner & Honsell in Triest, Dept für das Küstenland, Triest u. Fiume. I 3. M. Rothauer in Klagenturt, für Kärnten, 





Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





Ne: 22, 





Wien, den 1. August 1901. 


XXIV. Jahrgang. 


ze. 














INHALT: Raumdistanz and Zugmeldedienst. Von V. G, Bosshardt. Die Acetylen-Belenchtung im Dienste des Eisenbahnverkehres. Von 
Ingenienr Ednard Goedike. — Technische Rundschau: Salonwagen mit Einrichtung für Krankenbeförderung, Motorwagen mit 
Betrieb durch fiberhitztes Wasser. Güterwagen für schnelle Entladung. Güterwagen mit combinirtem Flach- und Trichterboden. — 
Chronik: Personalnachrieht. Transporteinnahmen der k. k. üsterreichischen Staatsbahnen und der vom Staate für eigene 
Rechnung betriebenen Bahuen, einschliesslich der Wiener Stadtbahn im Mai 1901. Stand der Eisenbahnbauten Ende Mai 1901. 
Der Fahrpreiszuschlag bei Fehlfahrten im Bereiche der prenssischen Staatsbahnen. Betriebsergebnisse der Buschtöhrader 
Eisenbahn im Jahre 1900. — Literatur: Der Conductenr. Die Mechanik in ihrer Entwicklung. 





Raumdistanz und Zugmelde-Dienst. 
Von V. G. Bosshardt, 

In keinem Zweige des Eisenbahnwesens fällt der 
Tradition eine solchs Bedeutung zu, wie im Verkehrs- 
dienste. 

Bei dem Mangel theoretisch entwickelter und auch 
dem gesammten Personal bewusster Grundlagen muss 
diesem Umstande vielfach in unverhältnismässiger Weise 
Rechnung getragen werden. An den bestehenden Gesetzen 
wird deshalb mit bemerkenswerther Beharrlichkeit fest- 
gehalten, bis die wachsenden Anforderungen des Ver- 
kehres Aenderungen unabweislich erscheinen lassen und 
auch diese vollziehen sich in der Regel unter möglichster 
Wahrung der alten Grundlagen, welche dann freilich im 
Laufe der Zeit bisweilen derartige Veränderungen 
erleiden, dass sie sich als neue Gesetze repräsentiren, 
ohne dass dies den Betheiligten während des Umwandlungs- 
Prozesses deutlich zum Bewusstsein gelangen konnte. 

Dieses Beharrungsvermögen, welches innerhalb 
gewisser Grenzen berechtigt und natürlich ist, bildet 
einen seltsamen Contrast zu dem ganzen sonstigen 
Charakter des Dienstzweiges und kann bis zur hemmenden 
Fessel werden. 

Als es sich darum handelte, von dem System der 
Zeit- zu jenem der Raumdistanz überzugehen, trat dieser 
Zug umso mehr hervor, als der za vollziehende Wechsel 
ohne jeden Uebergang — also ganz unvermittelt — durch- 
geführt werden musste. 

Dies erscheint umso bemerkenswerther, als der Streit 
über die grössere oder geringere Zweckmässigkeit beider 
Systeme bereits im Prineipe durch die Einführung der 
Blockanlagen zur Sicherung des Verkehres von Folge- 
zügen zu Gunsten des Falrens in Raumdistanz ent- 
en war. 

Immerhin aber konnte geltend gemacht werden, dass 
kostspielige Einrichtung nur für die Be- 





dürfnisse eines sehr dichten Zugverkehres gerechtfertigt 
sei-und gegen eine allgemeine Einführung konnten also 
mit Recht schwerwiegende, ökonomische Bedenken erhoben 
werden. 


Nicht minder wurde gegen eine allgemeine Ein- 
führung der Raumdistanz — insbesonders mit Anwendung 
von Untertheilungs-Signalen auf der Strecke olıne gegen- 
seitige, mechanische Abhängigkeit — das Bedenken er- 
hoben, dass die Vorzüge des Systemes nur beim Vor- 
handensein vollkommener, mechanischer Einrichtungen 
gewährleistet werden. 

Diese Bedenken bestehen zum Theile noch und nicht 
minder wird noch vielfach daran festgehalten, dass das 
Gesetz der Zeitdistanz im Prineipe richtig gedacht sei, 
und dass die bei der Anwendung desselben vorkommenden 
Anstände in der Regel nur auf Versäumnisse, Ordnungs- 
widrigkeiten etc. zurückzuführen seien, deren gänzliche 
Hintanhaltung kein System gewährleiste, weil esim Grunde 
überall und jederzeit doch in erster Linie auf die Pflicht- 
treue, den Eifer und die Intelligenz des betheiligten 
Personales ankomme. 


In der vorliegenden Studie soll zunächst versucht 
werden, die theoretischen Grundlagen der Zeitdistanz auf 
ihre Richtigkeit zu prüfen und in weiterer Folge dieser 
Versuch auch auf die Raumdistanz ausgedehnt werden. 

Gegen das System der Zeitdistanz ergeben sich bei 
näherer Prüfung folgende Einwände: 

1. Das Folge-Interyalle (die Zeitdistanz) wird aus- 
schliesslich von der Geschwindigkeit der in Betracht 
kommenden Züge abhängig gemacht, wobei jedoch die 
Difterenz in der Geschwindigkeit beider Züge nicht 
begrenzt wird. 

Von welchem Belange dies ist, ergibt sich aus 
Folgendem: 

Nach dem Gesetze der Zeitdistanz fahren gleich 
schnell fahrende Züge im Intervalle von 10 Minuten, 


— 230 — 


dagegen folgt der mit geringerer Geschwindigkeit ver- 
kehrende Zug dem schneller fahrenden bereits in 5 Minuten. 

Fährt also zum Beispiel der erste Zug von der 
Station A bis zur Station 2 in 5 und der folgende Zug 
in 6 Minuten, so ist der letztere Zug, trotz der geringen 
Fahrzeit-Difterenz, der mit geringerer Geschwindigkeit 
verkehrende Zug und darf demnach im Zeitabstande von 
5 Minuten von der Station A nach dem ersteren Zuge 
abgefertigt werden. 

Während also mit gleicher Geschwindigkeit ver- 
kelırende Züge nur im Abstande von 10 Minuten folgen 
dürfen, ergibt sich nach dem angeführten Beispiele die 
Möglichkeit, dass Züge von nahezu gleicher Ge- 
schwindigkeit bereits in einem Intervalle von 5 Minuten 
verkehren können, welches im Verlaufe der Fahrt nur 
um 1 Minute vergrössert wird. 

Wenn auch der erfahrene und denkende Verkehrs- 
beamte in einem derartigen Falle den Folgezug nicht als 
langsamer, sondern als gleich schnell verkehrenden Zug 
behandeln, oder das Intervalle derart regeln wird, dass 
es sich bis zur nächsten Station auf 10 Minuten erhöht, 
so liegt hiezu kein Zwang durch das Gesetz selbst vor, 
die Möglichkeit von Zugexpeditionen in einem unrichtig 
bestimmten Intervalle ist dadurch nahe gerückt und damit 
auch die mangelnde Anpassungsfähigkeit des Gesetzes für 
alle Fälle erwiesen. 

2. Die festgesetzten Zeitabstände, in welchen die 
Züge einander folgen dürfen, ergeben nicht in allen Fällen 
die wünschenswerthe Uebereinstimmung mit den Bestim- 
mungen der Signalisirungs-Vorschrift. 

Inwieweit diese Webereinstimmung mangelt, zeigt 
das in Fig. 1 dargestellte Beispiel. 
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Fig. 1. 
Hierin sind A und 3 zwei Stationen, 
welehen sieh die Streckenposten I unı 11 befinden. 
Z und Z! sind Züge mit gleicher Fahrgeschwindig- 
keit, welche demnach im Abstande von 10 Minuten fahren 


zwischen 


dürfen. Zug Z, findet in diesem Falle bei den Posten 
] und II das Signal „Freie Fahrt“ bezw. kommt knapp 
zur Zeit der Einziehung des Langsamfahrsignales zu 
diesen Posten. Die geringste Kürzung seiner Fahrzeit 
bedingt bereits, dass er bei einem der Posten in die Zone 
des Langsamfahrsignales geräth, wodurch er dann ge- 
nöthigt wird, seine Geschwindigkeit zu eorrigiren und das 
vorgeschriebene Intervalle wieder herzustellen. Hier be- 


steht also noch eine vollständige Uebereinstimmung mit 
der Signalisirungs-Vorschrift. 

Wesentlich ungünstiger ist das Verhältnis zwischen 
den nur um 1 Minute in der Fahrgeschwindigkeit diffe- 
rirenden Zügen Z und Z.. 

Ersterer hat im gegebenen Falle 10, letzterer 
11 Minuten Fahrzeit. Zug Z, verkehrt demnach mit 
geringerer Geschwindigkeit und darf also von der 
Station A im Abstande von 5 Minuten expedirt werden, 
findet dann jedoch bei beiden Streckenposten das Lang- 
samfahrsignal. 

Die Correetur des Interyalles bezw. die Herstellung 
der Uebereinstimmung desselben mit der Signalisirungs- 
Vorschrift bleibt also im gegebenen Falle dem Personal 
überlassen. 

Eine solche Correctur hat ihre volle Berechtigung bei 
unvorhergesehenen Ereignissen, durch welche das vor- 
schriftsmässige Intervalle verringert wurde, stellt aber 
einen Mangel dar, wenn sie auch beim Vorhandensein des 
instructionsmässigen Zeitabstandes eintreten muss, 

Noch drastischer wird diese mangelnde Ueberein- 
stimmung durch das, gleichfalls in Fig. 1 dargestellte 
Verhältnis der Züge Z und Z, illustrirt, wobei Z, bereits 
erlieblich langsamer als Z (15 : 10 Minuten) fährt und trotz- 
dem noch die bereits angedeutete Correetur nothwendig wird. 

Der gleiche Uebelstand zeigt sich, wenn der Folge- 
zug mit grösserer Geschwindigkeit als der voranfahrende 
verkehrt, welcher Fall ebenfalls in Fig. 1 dargestellt ist. 

Bei eineın Intervalle der beiden Züge von 10 Minuten 
in der Station 2 findet hiebei der mit grösserer Ge- 
schwindigkeit verkehrende Folgezug Z, bei den Strecken- 
posten I und II bereits das Signal „Freie Fahrt“ vor. 

Wird jedoch für die Station B ein Zeitabstand von 
5 Minuten angenommen, so geräth der Folgezug Z, bereits 
in die Zone des „Langsamfahrsignales“ und selbst die 
Vergrösserung des Zeitabstandes auf 7 Minuten, wie sie 
durch Zug Z, dargestellt ist, zeigt noch dieselbe Er- 
scheinung. 

3. Bei kurzen Stationsentfernungen erweisen sich 
die Zeitabstände von 5 und 10 Minuten für Folgezüge 
als Hindernis für die rationelle Ausnützung der Strecke. 

Wenn z. B. in einem derartigen Falle die Falır- 
zeit des ersten Zuges von der Station A bis zur Station 
B—4, jene des Folgezuges 2 Minuten betragen würde, so 
könnte letzterer Zug, bei Einhaltung eines Minimal-Inter- 
valles von 5 Minuten für die Station RP, erst in einem 
Zeitabstande von 7 Minuten von der Station A abgefertigt 
werden, trotzdem der voranfahrende Zug die Station B 
bereits seit 3 Minuten erreicht hat. 

Diesem Umstande wird in den bestehenden Vor- 
schriften über die Zeitdistanz dadurch Rechnung getragen, 
dass ausnahmsweise die frühere Abfertigung des Folgezuges 
dann gestattet wird, wenn vom voranfahrenden Zuge die 
Meldung über dessen Eintreflen eingelangt ist, d.h. also, 
es wird dann nicht mehr in Zeit-, sondern in Raum- 
distanz gefahren, 
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Es ergibt sich also, dass die Zeitdistanz — abgesehen 
von ihren bekannten, praktischen Mängeln — auch in der 
Theorie verbesserungsbedürftig ist und ein Festhalten an 
diesem System jedenfalls eine eingehende Revision der 
einschlägigen Bestimmungen bedingen würde. 

Der Ersatz der Zeit- durch die Raumdistanz ist 
schon mit Rücksicht auf die geschilderten, theoretischen 
Mängel ersteren Systemes ein Fortschritt, umso mehr als 
die theoretischen Grundlagen der Raumdistanz thatsäch- 
lich einwandfrei sind. 

Für die Durchführung des Fahrens in Raumdistanz 
ist die den Bedürfnissen anzupassende Raumeinheit be- 
stimmend. 

Wird als solche die Entfernung von Station zu 
Station gewählt (Stationsdistan z), 80 werden — 
da in der Regel Verständigungsmittel (Telegraph oder 
Telephon) bereits vorhanden sind — besondere Einrich- 
tungen nicht nothwendig und der Uebergang vom Falıren 
in Zeit — zum Fahren in Raumdistanz wird ohne besondere 
Schwierigkeiten sofort ermöglicht, 

Die Stationsdistanz bildet demnach die einfachste 
Form der Raumdistanz, welche jedoch naturgemäss nur 
für Strecken mit einfacheren Verkehrs-Verhältnissen oder 
solchen mit kurzen Stations-Entfernungen mit Erfolg an- 
zuwenden sein wird. 

Die nächste Form der Raumdistanz bildet die Unter- 
tbeilung der Stationsentfernung, d. h. die zwischen zwei 
Stationen liegende Strecke wird in Ranmabschnitte 
getheilt, deren Länge für die Zugfolge ‚bestimmend ist, 

Hierbei ergibt sich als Gesetz, dass der Zeitab- 
stand für den Folgezug im Allgemeinen gleich ist der 
Fahrzeit des voranfahrenden Zuges bis zur Passirung des 
ersten Raumabschnittes vermehrt um die zur Rückmeldung 
erforderliche Zeit. 

Sind die Raumabschnitte ungleich, so ist stets 
der längste*), in einer Streeke vorkommende Raum- 
abschnitt für die Zugfolge bezw. für den Zeitabstand 
massgebend. 

Dies ergibt sich aus den in Fig. 2 und 3 darge- 
stellten Beispielen. 

In Fig. 2 liegt der längste Raumabschnitt bei der 
Fahrt von A nach 3 am Beginne, bezw. von der Fahrt 
von B nach Aam Ende, in Fir 3 in der Mitte der Strecke. 


Dargestellt sind in Fig. 2 und 3 Züge mit gleicher 
Geschwindigkeit und beträgt die Fahrzeit zur Passirung 
des längsten Raumabschnittes 3 Minuten. Bei Annahme 
der für die Rückmeldung erforderlichen Zeit mit 1 Minute 
ergibt sich, wie aus den Darstellungen ersichtlich, ein 
Minimal-Intervalle von 4 Minuten für den Folgezug. 

Dieser Einfluss des längsten vorhandenen Raumal- 
schnittes kommt auch, wie Fig. 4 zeigt, bei Zügen mit 
verschiedener Geschwindigkeit zum Ausdrncke, 


*) eventnell der ungüsstigste Raumabschnitt, zu dessen 
Passirung die längste Zeit erforderlich ist, In diesem Sinne ist der 
Ausdruck „längster ‚Raumabschnitt“ in allen vorkommenden Fällen 
aufzufassen. 


nn 


Aus dem in Fig. 4 dargestellten Beispiele ergibt 
sich, dass der schneller verkehrende Folgezug frühestens 
bei dem Raumabschnittposten III ankommen darf, wenn 
der voranfahrende Zug den Raumabschnittposten IV 
passirt hat und hierüber die Rückmeldung bei Posten III 
eingelangt ist. 
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Fig. 4. 

Dieser Zeitpunkt für die Ankunft des Folgezuges 
ist also gleich der Fahrzeit des ersten Zuges von der 
Station 4 bis zum Raumabschnittsposten IV, vermehrt 
um die zur Rückmeldung erforderliche Zeit. 

Der Zeitabstand für den Folgezug, in welchem der- 
selbe frühestens von der Station A expedirt werden kann, 
ist demnach gleich der Differenz der Fahrzeit des ersten 
Zuges von 4 bis IV und jener des zweiten Zuges von 4 
bis II, vermehrt um die zur Rückmeldung erforderliche Zeit. 
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Hiernach ergibt sich die Formel: 

J=F—f-+t, wobei J den Zeitabstand für den 
Folgezug, F die Fahrzeit des ersten Zuges bis IV, f jene 
des Folgezuges bis III und : die zur Rückmeldung 
erforderliche Zeit bezeichnet. 

Hierbei ist jedoch nur die unaufgehaltene Fahrt des 
Folgezuges bis zum Raumabschnitte IV bestimmt. 

Die weitere Fahrt hängt ausschliesslich von dem 
Verhältnis der Fahrzeit des Folgezuges von Posten III 
bis IV zu jener des ersten Zuges von IV bis B ab. 

Würde z. B. im gegebenen Falle der Folgezug den 
längsten Raumabschnitt in 05 Minuten durchfahren, so 
würde er bereits bei Posten IV vor eingelangter Rück- 
meldung (unter Annahme von 1 Minute Rückmeldezeit) 
eintreffen, demnach nicht mehr ungestört passiren können, 
Es ist also nothwendig, dass der Zeitabstand von A so 
bestimmt wird, dass der Folgezug bei dem Posten V 
frühestens dann eintrifft, wenn der voranfahrende Zug 
bereits in # eingelangt und die Rückmeldung hierüber 
bereits bei Posten V eingelangt ist. 

Wenn also an den betreffenden längsten Raumab- 
schnitt sich weitere Abschnitte anschliessen, dann muss 
auch die Fahrzeit des Folgezuges im längsten Abschnitte 
und ihre Differenz zur Fahrzeit des ersten Zuges im rest- 
lichen Theile der Strecke berücksichtigt werden, 

Hiernach ergibt sich: 


J=(F-S+) + 
wobei ‚/ den Zeitabstand für den Folgezug, 


F die Fahrzeit des ersten Zuges bis IV (d. h. von 
der Station bis zum Endpunkte deslängsten Raum- 
abschnittes); 

‚„ F die Fahrzeit des Folgezuges bis III (d. h. von 
der Station bis zum Anfangspunkt des längsten 
Kaumabschuittes); 

F! die Fahrzeit des ersten Zuges von IV bis B, 
(d.h. vom Endpunkte des längsten Raumabsehnittes bis 
zur nächsten Station); 

F' die Falırzeit des Folgezuges in dem längsten 
Raumabschnitt; 

t die zur Rückmeldung erforderliche Zeit bedeutet. 

Die vorstehende Formel entspricht für Züge mit 
gleicher Geschwindigkeit, sowie auch für den mit grösserer 
Geschwindigkeit verkehrenden Folgezug. Wenn der Folge- 
zug mit geringerer Geschwindigkeit verkehrt, ergibt 
sich der in Fig. 5 dargestellte Fall. 

Bestimmend ist in diesem Falle das Kintreffen des 
Folgezuges bei III. 

Von diesem Punkte bestimmt sich das Abfahrts- 
Intervalle von 4, welches umso kleiner wird, je grösser 
der Unterschied in der Geschwindigkeit beider Züge ist. 

Das Intervalle J ist demnach =F— f-+ t. Hierbei 
ist F die Fahrzeit des ersten Zuges von der Station bis 
zum Ende des längsten Raumabschnittes, jene des Folge- 
zuges von der Station bis zum Beginne des längsten Raum- 
abschnittes und # die zur Rückmeldung erforderliche Zeit. 


Wenn f> als F ist J=F! +, d. h. das kleinste 
mögliche Intervalle ist dann gleich der Fahrzeit des ersten 
Zuges im ersten Raumabschnitte, vermehrt um die zur 
Rückmeldung erforderliche Zeit. 
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Es ergeben sich mithin folgende Grundgesetze für 
das Fahren in Raumdistanz, bezw. für die durch Raum- 
abschnitte untertheilten Strecken: 

1. Die Grösse der Raumabschnitte ist bestimmend 
für die Zeiträume, in welchen Züge einander folgen können. 

2. Bei ungleichen Raumabschnitten ist der 
Jängste Raumabschnitt bestimmend für das Intervalle von 
gleich schnell — oder schneller verkehrenden Zügen. 

Der kleinste mögliche Zeitabstand ist für diesen 
Fall gleich der Fahrzeit des ersten Zuges im längsten 
Raumabschnitt, vermehrt um die zur Rückmeldung er- 
forderliche Zeit. 


Im Maximum ist der Zeitabstand gleich der Diffe- 
renz zwischen der Gesammtfahrzeit des ersten Zuges für 
die ganze, von zwei Stationen begrenzte Strecke und 
jener des Folgezuges von der Station bis zum Endpunkte 
des längsten Raumabschnittes, vermehrt um die zur 
Rückmeldung erforderliche Zeit, 

3. Für die mit geringerer Geschwindigkeit ver- 
kelrenden Folgezüge ist der Minimalzeitabstand 
gleich der Fahrzeit des ersten Zuges bis zur Passirung 
des I. Raumabschnittes, vermehrt um die zur Rückmeldung 
erforderliche Zeit. 

Je geringer die Geschwindigkeitsdifferenz der beiden 
in Betracht kommenden Züge ist, desto mehr nähert sich 
der erforderliche Zeitabstand jenem der gleich schnell 
verkehrenden Züge. 

Im Allgemeinen ist das Intervalle für den mit ge- 
ringerer Geschwindigkeit verkehrenden Folgezug gleich 
der Fahrzeit des ersten Zuges bis zum Ende des längsten 
Raumwabschnittes, vermindert um die Fahrzeit des Folge- 
zuges bis zum Beginne des Raumabschnittes, mehr der 
für die Rückmeldung erforderlichen Zeit. 

Ist letztere Fahrzeit gleich oder grösser als erstere, 
so gelangt die Anwendung des Minimalzeitabstandes zur 
Geltung. 








*) Die Bezeichnung F! sammt Klammer gehört zur Linie des 
Raumabschnittes I, und die Kiammer soll richtigerweise nur den 
Raum der ersten Minute umfassen. 
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Auf diesen Gesetzen beruht im Wesentlichen die 
Construction des Fahrplanes für durch Raumabschnitte 
untertheilte Strecken und diese Gesetze werden auch die 
richtige Grundlage für die einschlägigen Instructionen 
bilden müssen. 

Nicht minder sind sie deshalb wichtig, weil sie auch, 
wie das in Fig. 6 dargestellte Beispiel zeigt, für die 
Leistungsfähigkeit der betreffenden Linien mitbestimmend 
sind. 
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Fig. 6. 

Wenn in der dargestellten Strecke nur in Stations- 
distanz gefahren würde, ergibt sich, dass die Maximal- 
leistung der Gesammtstrecke ausschliesslich von der 
Leistungsfähigkeit des Fragmentes E—F abhängig ist. 

Ganz derselbe Einfluss tritt zu Tage, wenn jede ein- 
zelne Stationsdistanz durch Raumabschnittsposten unter- 
theilt ist, in welchem Falle bei vollständiger Gleichheit 
der Raumabsehnitte die Verkehrsintensität für die Ge- 
sammtstrecke dieselbe, wie in jedem einzelnen Raum- 
abschnitte ist, während bei ungleicher Untertheilung für 
die Leistungsfähigkeit der Gesammtstrecke A—H der 
grösste darin vorkommende Raumabstand bestimmend ist. 

Das Gesetz des längsten, bezw. des ungünstigsten 
Raumabschnittes ist demnach nicht nur bestimmend für 
die Zugfolgedistanz zwischen zwei Stationen, sondern für 
die Distanz in Raumstrecken überhaupt. 

Bei der Durchführung des Fahrens in Raumdistanz 
kommen nächst der Stationsdistanz noch die durch Block- 
oder Zugmeldeposten untertheilten Streeken in Betracht. 

Auf die Einrichtung der letzteren Posten erscheint 
es nicht nothwendig hier näher einzugehen, da dieselben 
gegenwärtig bereits allgemein bekannt sind. 

Für den Erfolg des Systemes der Raumdistanz ist 
die correcte Durchführung der Rückmeldungen entscheidend. 

Die vorzeitige Rückmeldung und die damit erfolgende 
Freigabe eines besetzten Raumabschnittes wird bei den 
nicht in gegenseitiger, zwangsweiser Abhängigkeit stehen- 
den Posten durch das volle Verständnis der Grundgesetze 
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des Systemes seitens des Personals hintangehalten und 
wird dasselbe durch erziehliche Massnahmen der berufenen 
Dienstesstellen in der Erkenntnis der Folgen derartiger 
Handlungen gefördert werden müssen. 

Die gemachten Erfahrungen zeigen, dass Verständnis 
und Urtheilsfähigkeit auch bei untergeordneten Bediensteten 
erreichbar sind und dass diese Eigenschaften einen 
mächtigen Factor für die Sicherheit bilden. 


Für die Durchführung des Verkehres bei eintretender 
Unterbrechung der Verständigungsmittel ist es möglich, 
durch entsprechende Aufrundung der richtig entwickelten 
Minimal-Intervalle die nothwendigen Bürgschaften herzu- 
stellen, welche ihre Ergänzung durch die schriftliche Ver- 
ständigung des Fahrpersonals (mittelst „Vorsichtsbefehl*) 
finden. 


Gerade in dem letzteren Umstande ist eine nicht zu 
unterschätzende Verbesserung bestandener Verhältnisse zu 
erblicken, weil nunmehr das Fahrpersonal in derartigen, 
aussergewöhnlichen Fällen selbst noch auf der Strecke in 
unzweifelhafter Weise in Kenntnis gesetzt wird, dass die 
Weiterfahrt nur unter Beobachtung weitgehender Vor- 
sicht erfolgen darf. 


Diese Verbesserung erhellt am besten bei einem Ver- 
gleiche mit den normalen Verhältnissen in Strecken 
mit Zugfolge in Zeitdistanz, in welchen — wie Eingangs 
nachgewiesen wurde — gewohnheitsmässig gegen das 
Langsamfahrsignal gefahren werden muss, weil die Züge 
selbst bei vorhandenem, vorschriftsmässigen Intervalle in 
die Zone dieses Signales gerathen und deshalb auch eine 
mindere Beachtung desselben naheliegend ist. 


Der weitere Uebelstand, dass die Dauer der Abgabe 
der Signale „Halt“ und „Langsam* durch die Wächter 
nach Passirung der Züge uncontrolirbar und damit auch 
die dadurch zu bewirkende Distanzirung der Züge illu- 
sorisch ist, sei hier nur nebenbei erwähnt. 

Diesen Verhältnissen gegenüber ist das Fahren in 
Raumdistauz als ein unleugbarer Fortschritt zu ver- 
zeichnen und umso mehr zu begrüssen, als er mit ver- 
hältnismässig geringen Opfern erreichbar ist. 

Die Bedenken, welchen das Fahren in Raumdistanz 
unter Anwendung von Zugmeldeposten bei Störung der 
Verständigungsmittel noch vielfach begegnet, künnen 
schliesslich auch ebenso gegen das gleichfalls Störungen 
unterworfene Block-System geltend gemacht werden, waren 
jedoch nie ausreichend, um die Anwendung desselben zu 
hindern. 

Nieht minder soll diesen Bedenken noch die unmass- 
gebliche Ansicht entgegengesetzt werden, dass eine fast 
absolute Sicherheit auch bei Zugmeldeposten beim Ein- 
tritte von Störungen erreichbar wäre, wenn in diesen 
Fällen neben der Vergrösserung der Intervalle auch die 
Verminderung der Fahrgeschwindigkeit präeisirt würde, 
was allerdings eine Revision der Bestimmungen über 
Zugkreuzungen bei unmöglicher Correspondenz bedingen 
würde. 
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Es würde jedoch über den Rahmen dieser Studie 
hinausgehen, diese Ansicht näher zu erörtern, obwohl für 
deren Durchführbarkeit Präcedenzen in ausländischen Vor- 
schriften bestehen, 

In keinem Falle ist jedoch eine derartige, weit- 
gehende Aenderung eine unerlässliche Vorbedingung für 
die Einführung des Fahrens in Raumdistanz, dessen 
Durchführbarkeit auch unter den gegebenen Verhältnissen 
nicht nur möglich, sondern immer noch ein erheblicher 
Fortschritt ist. 


Die Acetylen-Beleuchtung im Dienste des 
Eisenbahnverkehres. 

Vortrag, gehalten von Ingenieur Eduard Goedike, Direstor der öster- 
reichischen Carbid- und Carbor-Astien-Gesellachaft Gurovits &Co. 
im Club österr. Eisenbahn-Beamten am 26. Februar 1901. 

Auf dem umfangreichen und vielfach gegliederten Ge- 
biete des Eisenbahnbetriebes hat das Belenchtungswesen eine 
hervorragende Bedeutung erlangt; ist es doch bekannt, dass 
selbst die Sicherheit des Verkehres wenigstens zum Theile, 
auf dem richtigen Functioniren von Lichtsignalen beruht und 
dass gut beleuchtete Bahnhöfe nicht allein eine Beyusmlichkeit 
oder Annehmlichkeit für das reisends Publicum bilden, sondern 
auch viele Vortheile für eine sichere und flotte Abwicklung 
des Verkehres zu bieten vermögen, 

Es ist deshalb sehr begreifliich, dass die Eisenbahnen 
alle Fortschritte auf dem Gebiete der Beleuchtungstechnik mit 
Aufmerksamkeit verfolgen und, wenn etwas für zweckent- 
sprechend befunden wurde, auch einführen, 

Als vor wenigen Jahren die Acetylen-Beleuchtung, 
dieses jüngste Kind der Elektrochemie, aufgetaucht ist, hat 
man an dieses Beleuchtungssystem die weitestgehenden 
Hoffnungen geknüpft, was ja ans mehrfachen Gründen seine 
Berechtigung hatte, In dieser Richtung gibt uns die Ge- 
schichte der Entdeckung des Acetylens und dessen An- 
wendung als Beleuchtungsmittel mancherlei Aufschluss. 

Das Acetylengas, sowie dessen Darstellung aus Caleium- 
Carbid war schon im Jahre 1862 dem Chemiker Friedrich 
Wöhler bekannt. Wöhler berichtet, dass das bei der 
Einwirkung von Wasser auf Calcium-Carbid entstehende Gas 
mit hellleuchtender, aber stark russender Flamme brennt. 
Nachdem es jedoch zu jener Zeit nicht möglich war, Caleium- 
Carbid in grösseren Quantitäten, oder besser gesagt industriell 
und zu billigen Preisen herzustellen, konnte auch nicht an 
eine Verwerthung des Acetylens zu Beleuchtungszwecken 
gedacht werden, 

Im Jahre 1892 hat der Chemiker Thomas L. Willson, 
Leiter der Willson Aluminium Comp. zu Spray in Nord 
Carolina, Calcium-Carbid als Zufallaproduct im elektrischen 
Ofen erhalten. Willson wollte in gleicher Weise, wie Aln- 
minium im elektrischen Ofen erzeugt wird, auch metallisches 
Caleium darstellen, erhielt aber anstatt des Metalles ein 
schlackenartiges, basaltähnliches Product, welches bei näherer 
Untersuchung als Caleium-Carbid Ca C, erkannt wurde. Dieses 
Product wurde jedoch achtlos in den Hof geworfen und erst 
als man bei Regen von dem im Hofe liegenden Caleinm-Carbid 
Gasblasen aufsteigen sah, die sich an einem zum Fenster 
hivausgeworfenen brennenden Zündhölzchen entzündeten, a0 
dass der ganze Hanfen mit hellleuchtender Flamme brannte, 
schritt Willson an die genauere Untersuchung des in- 
teressanten Productes. 

Das anf diese Weise zuftllig entdeckte Gas erwies sich 
als Acetylen C, H,. 

Nun warden die Schmelzversnche fortgesetzt und alsbald 
erkannte der praktische Amerikaner, dass sich Acetylen, 


welches sich bei Verwendung von Caleium-Carbid anf einfache 
Art herstellen lässt, sehr gut als Leuchtstoff verwenden liesse, 

Der Realisirang dieses Gedankens stand aber der damals 
hohe Preis des Carbides von etwa 1 Krone per Kilogramm 
hindernd entgegen. 

Nun folgte ein eifriges Studium der Carbidfabricntion 
bis sich endlich im Jahre 1895 die Willen Aluminium 
Comp. entschloss, die Fabrication im Grossen aufzanehmen. 
Damit war die Grundlage für die Entwicklung der Acetylen- 
Beleuchtung geschaffen, 

In Amerika begann man alsbald mit der Installation 
von Acstylen-Beleuchtungsanlagen, 

In kurzer Zeit hatte dieses neus Beleuchtungssystem 
viele Freunde gewonnen, was wohl dem Umstande zuzu- 
schreiben ist, dass die Erzeugung des Acetylengases durch 
blosses Vereinigen von Carbid und Wasser ausserordentlich 
einfach erschien und die schöne weisse, hellleuchtende Flamme 
des Acetylens geradezu Bewunderung erregte, 

Amerikanisches Carbid kam über den Ocean und bald 
wurden auch in Europa, n. zw. in England, Deutschland, der 
Schweiz und in Norwegen Carbidfabriken errichtet. 

Welch rasche Ausbreitung die Acetylen-Beleuchtung 
beispielsweise in Dentschland fand, möge daraus erkannt 
werden, dass bereits im Jahre 1898 mehr als 6000 Acetylen- 
Apparate verkauft wurden. 

Bei uns in Oesterreich war die Entwicklung der Ace 
tylen-Industrie eine wesentlich langsamere, da Oesterreich bis 
zum Jahre 1899 auf ausländisches Carbid angewiesen war, 
welches durch bedeutende Frachtkosten und hohen Einfuhrzoll, 
fl. 10 Gold per 100 kg, wesentlich vertheuert wurde, Es 
muss hier anerkennend hervorgehoben werden, dass die Ace- 
tylen-Beleuchtung in Oesterreich zuerst bei den Eisenbahnen 
erfolgreichen Eingang fand. 

Schon im Jahre 1897 wurden auf Anregung des Herrn 
Director Oscar Schüler die ersten Versuche bei der Süd- 
bahn durchgeführt. Director Schüler hatte die Verwendung 
des Acetylenlichtes zur Beleuchtung von Eisenbahnstationen, 
Waggons und der Locomotivlaternen ins Auge gefasst, 

In demselben Jahre hat auch die Staatsbahndireetion Lem- 
berg dem neuen Lichte ibre Aufmerksamkeit zugewendet und 
wurde auf dem Bahnhofe in Lemberg eine Acetylenanlage 
versuchsweise installirt. 

Obgleich nun diese ersten Versuche keine befriedigenden 
Resultate ergaben, was darch den damaligen Stand der Ace- 
tylentechnik und den Mangel geeigneter Brenner zu jener 
Zeit zu erklären ist, war doch dargethan, dass nach Be 
seitigung der, der neuen Beleuchtung noch anhaftenden Mängel 
mit der Acetylen-Beleuchtung ein Belenchtungssyatem erstanden 
ist, welches im Dienste der Eisenbahnen mancherlei Vortheile 
zu bieten versprach. 

Mit der Schaffung der ersten Acetylenanlagen bei den 
Eisenbahnen hat auch das Eisenbahnministerium die Frage 
der Acatylen-Beleuchtung einem eingehenden Studium unter- 
zogen und der fürdernden Einflussnahme dieser hohen Be- 
hörde war es zu verdanken, dass durch die Initiative auch 
der übrigen Staatsbahndirectionen weitere Acetylenanlagen bei 
den k. k. Stantsbahnen zur Ausführung kamen und auch die 
Südbahn die bei der Versuchsbelencehtung auf dem Balnhofe 
in Vöslau gewonnenen Erfahrungen bei Einrichtang weiterer 
Stationen verwenden konnte, 

Heute sind auf den österreichischen Eisenbahnen bereits 
27 Bahnhöfe mit Acetylen-Beleuchtung versehen, was als 
Beweis dafür gelten mag, dass es dem neuen Belenchtungs- 
systeme gelungen ist, bei den Eisenbahnen festen Fuss zu 
fassen und durch die fortgesetzten Verbesserungen in der 
Construction der Apparate und der sonstigen Ausrüstung ver- 
läisslich und anstandslos funetionirende Anlagen za schaflen. 


Fr 
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Die österreichischen Eisenbahnen haben sich aber nicht 
allein anf die Verwendung der Acetylen-Beleuchtung bei 
Balınhöfen beschränkt, sondern & wurden auch Versuche mit 
Waggonbeleuchtung und Locomotiv-Acetylenlampen durchge- 
führt und wurde weiters die Anregung gegeben, das schöng 
Licht der Acetylenlampe auch auf anderen Gebieten der 
Eisenbahnbeleuchtung dienstbar zu machen, 

Nach diesem kurzen geschichtlichen Rückblick möge 
nan die Frage erörtert werden: Zu welchen Zwecken ist die 
Acetylen-Beleuchtung, bei dem heutigen Stande der Acetylen- 
technik, im Dienste des Eisenbahnbetriebes verwendbar ? 

Die in dieser Richtung bisher gesammelten Erfahrungen 
berechtigen, die Acetylen-Beleuchtung zu empfehlen : 

1. Für Beleuchtung von Bahnhöfen in allen jenen 
Stationen, wo weder Steinkohlengas noch billiges elektrisches 
Licht zur Verfügung steht, 

2. Zur Beleuchtung von Eisenbahnwaggons. 

3. Für Locomotivlampen. 

4. Für Tunnelbeleuchtung. 

5. Zur Beleuchtung von Mastsignalen. 

6. Zur Ausrästung von Rettungswagen mit Acetylen- 
Beleuchtungsapparaten, 

Im Uebrigen dürften sich noch weitere Verwendungen 
des Acetylenlichtes im Laufe der Zeit ergeben, 


Acetylenbeleuchtung von Bahnhöfen. 


Für die Herstellung jeder Acetylen- Belenchtungsanlage 
bildet die geuaue Kenntuis der Eigenschaften des Calcium- 
carbides und des daraus erzeugten Acetylens die eigentliche 
Grandlage. Es mögen deshalb die wichtigsten dieser Eigen- 
schaften vorerst erörtert werden. 

Die Erzeugung des Acetylens zu Beleuchtungszwecken 
beraht heutzutage auf der Verwendung von Caleium-Carbid 
das in Berfihrung mit Wasser unter Aufbrausen zu Acetylen 
und Kalkhydrat zersetzt wird, 

Das Calcium - Carbid selbst besteht aus Caleium und 


Koblenstoff; die Bildung dieses Körpers erfolgt nach der 
Formel: 
(0 +3C= Cal, +C0 
Caleium- Kohlen- 
Kalk Kohle Carbid oxyd 


und erheischt die hohe Temperatur von 3000 — 3500° C., 
welche nur im elektrischen Ofen erzielt werden kann. 

Bei der Fabrikation von Caleium: Carbid wird gebrannter 
Kalk mit Coks gemengt nnd im elektrischen Ofen niederge- 
schmolzen. Beide Substanzen müssen vorher zerkleinert und 
sorgfältig miteinander gemengt werden. Man nimmt auf 
100 Theile Kalk 65 Theile Coks. 

Von besonderer Wichtigkeit ist es, zur Carbidfabrikation 
reinen Kalkstein zn verwenden, insbesondere darf derselbe 
keinen grösseren Magnisingehalt, höchstens 3°/, entbalten und 
soll möglichst frei von Phosphorverbindangen sein, da man 
sonst unreines Carbid erhält, welches Acetylen mit Beimen- 
gungen von Phosphorwasserstoff entwickelt, 

Das auf die geschilderte Art hergestellte Caleium-Carbid 
ist steinhart und von grauer, dunkelbrauner, schwarzer oder 
schwach röthlicher Farbe und zeigt bei guter Qualität kry- 
stallinische Structur. Das specifische Gewicht beträgt 2 22. 

Da Carbid an der Luft unter Gasentwicklung zu Pulver 
zeriällt, muss dasselbe in verlötheten oder Inftdicht ver- 
schlossenen Büchsen aufbewahrt werden, 

Die wichtigste und interesennteste Eigenschaft des 
Caleium-Carbid ist: seine lebhafte Reaction bei Einwirkung von 
Wasser auf dasselbe. Dnrch diese Reaction hat das Carbid 
seine Bedentang für die Belenchtungsindnstrie erlangt und 
erfolgt dieselbe nach folgender Formel: 


Cal, +2 H,0= Ca (0H,) + C, RB, 
Caleium- Ik- 
Carbid Wasser hydrat Acetylen 


Der Weasserstofi des Wassers entzieht dem Carbid den 
Kohlenstoff und bildet Acetylen, das in gasförmigem Zustande 
entweicht, während der Sauerstoff? desselben sich mit dem 
Caleiom zu Kalkerde und diese mit einem Theile des Wassers 
sich zu Kalkbydrat vereinigt, welches bei der Acetylen- 
erzeugung als Rückstand verbleibt, 

Diese einfache Methode der Gaserzeugung und die leichte 
Manipulation mit Carbid und Wasser war mit Ursache, dass 
sieh viele unberufene Hände mit der Herstellung von Acatylen- 
apparaten beschäftigt haben. Hieza kam noch die bei derlei 
Autodidacten unzureichende Kenntnis der explosiblen Eigen- 
schaften brennbarer Gase und war es deshalb sehr begreiflich, 
dass durch wiederholte Acetylenexplosionen, die theils durch 
leichtsinnige Manipulation, theils aber durch Unverstand her- 
beigeführt wurden, das Acstylen sehr bald nach dem Bekannt- 
werden des nenen Beleuchtungssystemes in üblen Ruf kam 
und als sehr gefährlich galt. 

Dieser Ruf der Gefährlichkeit des Acetylens wurde noch 
dadurch erhöht, dass Raoul Pictet das Acatylen unter 
hohem Drucke verflüssigte und flüssiges Acetylen in Handel 
bringen wollte, um das schöne Licht dem Publicum in bequemer 
Form, ohne Anwendung von Entwicklangsapparaten, zugänglich 
zu machen. 

Der gefährliche Charakter des flüssigen Acetylens wurde 
erst durch die zahlreichen Explosionen, von denen sich mehrere 
im Laboratorium Pictets ereigneten, erkannt. Durch die 
Explosion des flüssigen Acetylens bei den Arbeiten im Georg 
Isak’s Laboratorium zu Berlin am 11. December 1896, bei 
welcher 6 Menschen ihren Tod fanden, wurde die Acetylen- 
industrie ausserordentlich geschädigt. 

Allerdings waren diese Unglücksfälle auch Veranlassung, 
dass sich hervorragende Fachleute und Gelehrte mit der Er- 
forschung der physikalischen und chemischen Eigenschaften 
des Acetylense beschäftigt haben und ist ea den zahlreichen 
Publicationen dieser Männer zu verdanken, dass man nunmehr 
über das Wesen des Acetylens genau unterrichtet. ist. 

Die für die Acstylenbeleuchtung wichtigsten Eigen- 
schaften des Acetylens sind folgende: 

Beines Acetylen hat ein specifisches Gewicht von 0:92 
und ist bei einem Drucke bis 2 Atmosphären unexplosibel. 
Acetylen-Luftgemische von 3— 65°/, Acetylengehalt explodiren, | 
wenn eine Zündung erfolgt. Die Entflammangstemperatur liegt 
bei 480 C, Wird Acetylen bis anf 780% C, erhitzt, so 
dissoreirt es und zerfällt unter baleutender Volumsvermehrung 
in seine Bestandtheile. 

Acetylen ist in hygienischer Beziehung allen anderen zu 
Belenchtungszwecken verwendeten Gasen vorzuziehen, da es 
bei Flammen gleicher Lichtstärke viel weniger Verbrennungs- 
producte liefert und selbst im ungereinigten Zustands kein 
Kohlenoxydgas enthält. 

Gutgereinigtes Acetylen verbrennt mit helleuchtender, 
intensiv weisser Flamme, deren Spectrum jenem des Sonnen- 
lichtes nahezu gleich ist. 

Die Verbrennung mit Luft erfolgt nach der Formel: 

GH, +50 = 2(C0,) + H,0 
Kohlensäure Wasser 
unter Bildung von Kohlensäure und Wasserdampf. 

Die Leuchtkraft des Acetylens ist 15 mal so gross als 
die eines gleichen Volumens Steinkohlengas im Schmetterlings- 
brenner und 5mal so stark als im Anerbrenner. Zur Hervor- 
bringung der Lichtstärke einer Hefnereinheit sind 0°7 Liter 
Acetylen per Stunde erforderlich. Diese bedeutende Lencht- 
kraft verdankt das Acetylen seinem Kohlenstoffgehalte von 
92-39 welcher im Acetylen mit 7°7%,, Wasserstoff verbunden ist. 
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Wahl der Apparate, 


Mit den Fortachritten in der Erforschung und Fest- 
stellung der physikalischen und chemischen Eigenschaften des 
Acetylens wurde auch die Grundlage für den rationellen Bau 
und eine richtige Construction der Acetylenerzeugungsapparate 
geschaffen. 

Heutzutage gibt es bereits viele einwandfreie Acetylen- 
appäürate, leider aber begegnet man auch noch Apparaten, die 
vom Fachmanne als dilettantenhafte Spänglerarbeit bezeichnet 
werden müssen, 

Es würde hier zu weit führen, wollte man die ver- 
schiedenen Apparatsysteme einer detaillirten Besprechung 
unterziehen, und genügt es, die Frage zu erörtern, welche 
Anforderungen an eins Acetylenanlage für Bahnhofbeleuchtung 
zu stellen sind. 

In dieser Richtung muss vor allem hervorgehoben 
werden, dass mit Rücksicht auf die Eisenbahnen als öffentliche 
Verkahrsanstalten die denkbar solideste Ausführung gefordert 
werden muss, 

Weiter ist jeder Apparat mit mindestens zwei Ent- 
wicklern zu versehen, deren jeder für die Erzeugung des ge- 
sammten maximalen Gasbedarfes ausreichen muss, ohne lüber- 
angestrengt zu werden, #0 zwar, dass niemals eine Unter- 
brechung des Belenchtungsbetriebes besorgt zu werden brancht. 

Bei grösseren Anlagen sind aus denselben Gründen vier, 
sechs und auch mehr Entwickler aufzustellen. 

Auch bei dieser Ausführung soll mit der halben Anlage 
die Maximalleistung erreicht werden können, 

Da das Calelium-Carbid in die Classe der endothermischen 
Verbindungen gehört, deren Zersetzang von Wärmeentwicklung 
begleitet ist nnd bei der Zerlegung von einem Kilogramm 
Carbid 450 Wärmeeinhelten frei werden, ist dahin vorzu- 
sorgen, dass die Gaserzeugung ohne zu starke Wärmsent- 
wicklung im Erzenger durchgeführt werde. Bei den neueren 
Acetylenapparaten ist anf diesen Umstand gebührende Rück- 
sicht genommen und wird überdies das Acetylen durch Kühl- 
vorrichtungen abgekühlt. : 

Die Acetylenapparate für Leistang bis zu 200 Flammen 
werden mit automatischen Regnlirvorrichtungen ausgeführt, 
wobei dis Bewegung der Glocke zur Bethätigung der Steue- 
rungsorgane verwendet wird. Handelt es sich nm grüssere 
Anlagen, so empfiehlt es sich, Apparate für Handbetrieb zu 
verwenden, und ist es dabei zweckmissig, auch einen auto- 
„matisch wirkenden Apparat mit aufzustellen, welcher in den 
Stunden eines geringeren Gasbedarfes die Gaserzeugung selbst- 
thätig bewirkt, so dass an Arbeitskraft gespart werden kann, 


Reinigung und Trocknung. 


Das aus den Entwicklern entweichende Acetylen, Roh- 
acstylen, enthält verschiedene Unreinigkeiten, welche von den 
Verunreinigungen des Carbids herrühren, 

Die wesentlichsten derselben sind: 

Ammoniak N H,, 
Schwofelwasserstoff H,S und 
Phosphorwasserstof PH, und P,H,. 

Von diesen Beimengungen kann das Rohacetylen, je nach 
der grösseren oder geringeren Reinheit des Carbida, enthalten: 
Ammoniak NH, . : . » .- 0'08— 2:8 Vol,-Percent 
Schwefelwasserstoff H, 8 .00 —134 „ » 
Phosphorwasserstoff PH, :- 003 — 17 n 2 


Ausser diesen Unreinigkeiten führt das Gas noch 
Feuchtigkeit und Kalkbläschen mit sich und muss vor seiner 
Verwendang gereinigt und getrocknet werden, 

Um die vorgenaunten Verunreinigungen aus dem Acetylen 
abzuscheiden, muss dasselbe durch Reinignngsaubstanzen hin- 
durchgeführt, und wo die Trocknung des Gases nicht gleich 


durch die Reinigungsmasse besorgt wird, überdies durch einen 
Trockner geleitet werden, 

Von solchen Reinigungsmassen eind bisher zur Anwendung 
gekommen: 

Das Frankolin, bestehend aus saneren Metallsalzlösungen, 
mit welchen Kieselguhr imprägnirt wird und solcherart eine 
trockene, pulverfürmige Masse liefert, 


Das Heratol ist gleichfalls imprägnirte Kieselguhr und 
besteht die zur Imprägnirung verwondete Flüssigkeit aus einer 
sauren Lösung von Chromsäure, 


Das Acagin besteht im Wesentlichen aus einer Mischung 
von Chlorkalk mit Bleichromat und gelangt ia Pulverform zur 
Anwendung. 

Das Puratylen ist ein Gemenge von Chlorkalk, Astzkalk 
and Chlorcaleium, das, mit Wasser zu einem Brei abgemacht 
und im Vacuum eingedampft, eine weisse, poröse, sehr leichte 
Masse liefert. Alle diess Reinigungsmassen dienen zur Ab- 
scheidung vorgenannter Verunreinigungen, jedoch ist es bisher 
weder theoretisch noch praktisch entschieden, welche derselben 
den absoluten Vorzug verdient, 


Wegen der sehr einfachen Bedienung des Reinigers für 
Puratylenfüllung und auch deshalb, weil das Puratylen gleich- 
zeitig auch als Trockenmittel dient, kann diese Reinigangs- 
masse wenigstens vorläufig empfohlen werden. 


(Fortsetzung folgt.) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Salonwagen mit Einrichtung für Krankenbeförde- 
rung. Die Eisenbalindireetion Frankfurt a, M, hat: bei der 
Actiengesellschaft für Fabrikation von Eisenbahn-Material zu 
Görlitz einen vierachsigen Salonwagen, welcher zugleich für 
den Transport von Kranken und Verwundeten eingerichtet ist, 
bauen lassen, welcher auch anf der Pariser Weltausstellung 
besichtigt werden konnte, 


Der Wagen hat eine Gesammtlänge (über die Puffer) von 
17.550 mm. Das Untergestell ruht auf zwei zweiachsigen 
Drehgestellen von je 2500 mm Radstand auf, Die Entfernung 
von Mitte bis Mitte Drehzapfen beträgt 11.500 mm. Das Trag- 
gerippe hat 16.250 mm Länge, der mit einem Oberlichtaufbau 
versehene Kasten aussen eine solche von 16.260 mm. Die 
lichte Kastenlänge misst 16,130 mm, die lichte Kastenbreite 
2710 bis 2730 mm. Die Abtheile sind 1940 bis 1950, der 
Seitengang 750 mm breit, Die äussere Dachhöhe (des Glasauf- 
banes) über Schienenoberkante beträgt 4060 mm. Der Innen- 
raum des Wagens ist in einen Salon, welcher an dem einen 
Wagenende die ganze Wagenbreite einnimmt, ferner in einen 
Seitengang und in mehrere, längs dieses situirte schmälere Ab- 
theile eingetheilt, Von dieser ist der dem Salon zunächst ge 
legene der Toiletteraum, der nichste ein Begleiterabtheil; dann 
fulgen ein Dienerabtheil, zwei Vollabtheile und endlich ein Neben- 
raum mit Abort und Wascheinriebtung; neben letzteren ist 
eine Ofenanlage für Warmwasserheizung sitnirt. Der Seiten 
gang ist gegen den Salon wad den einen Plattformraum 
durch je eine Thür abgeschlossen und durch eine dritte in zwei 
Theile getheilt, 

Die beiden Plattformen sind sogenannte geschlossene 
Plattformen, Letztere haben an beiden Wagenseiten je eine 
Einsteigthür und an der Stimseite eine doppelfllügelige Ver- 
bindungsthür, an weiche sich Uebergangsbrücken und Falten- 
bälge anschliessen. 


Als besondere Einrichtung hat der Wagen vereinigte 
Stossvorrichtung, Westinghouse- und Spindelbremse, Hardy- 
bremse (beide auch selbstwirkend), Warmwasserheizung, Gas- 
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beleuchtung, ferner als Nothbeleuchtung Kerzenlaternen und 
Oellampen etc. 

Der Salon enthält eins Schlafsopha, einen Ausziehtisch, 
einen Schlafsessel (Krankenstuhl), einen Polsterstuhl und einen 
Waschschrank mit Schreibklappe, daräüber eine Uhr. Im Unter- 
theil des Waschschrankes sind ein Steckpissoirbecken, zwei 
Wasserkannen, im Mitteltheil desselben eine aufklappbare 
Waschvorrichtung, im oberen eins Wasserflasche u. dergl. 
untergebracht Ausserdem befinden sich im Salon eine Kranken- 
trage und daneben ein Klapptisch. Erstere lässt sich für die 
Benützung des Fahrzeuges als Salonwagen darch Abnahme des 
Obertheiles und Auflegung eineer Polstrung in ein Ruhebett 
umwandeln. Die zu beiden Seiten des Waschschrankes in den 

-Seitengang und in die Toilette führenden Drehthüren haben 
auf der Salonseite geschliffsne Spiegelscheiben, 

Im Toilette- und Nebenraum stehen je ein Abortstuhl 
mit Wasserspülung und ein Waschtisch mit Wasserkannen, im 
Nebenraum ausserdem ein gesondertes Pissoirbecken. Beide 
Räume enthalten noch je einen Spiegel, eine Console, Hut- 
haken und ein Eckbrett mit Wasserflasche und Glas. 

Im Begleiterraum stehen eine Schlafsopha, ein Klapptisch 
und ein Waschkasten. 


Der Dienerraum enthält einen gepolsterten Langsitz, 
dessen Rücklehne durch Aufklappen zu einer zweiten Schlaf- 
stelle sich nmgestalten lässt, des weiteren einen Waschschrank 
sammt Leibstubl, einen Buffet-, einen \Wäsche- und einen 
Geschirrschrank ; dann auch einen Spültisch mit einem Spül- 
gefäss für Speisen und Getränke und einen zweiten als Eis- 
behälter, Überhalb des Geschirrschrankes ist ein Schrank für 
Wäsche, Schlafdecken ete, vorgesehen. 


Die Vollabtheile haben je zwei Langsitze, unterhalb des 
Fensters einen Klapptisch, ferner einen zusammenlegbaren 
Tisch, der, wenn er nicht benützt wird, im Seitengang unter- 
gebracht wird, und einen Spiegel, Die Rücklehnen der Sitze 
lassen sich nach oben horizontal aufklappen, so dass im Voll- 
abtheil vier Sehlafstellen hergerichtet werden können, Die 
Sitze haben lose Kissen. Zum Besteigen der oberen Schlaf- 
plätze dienen ein Fusstritt und ein Handgriff. 

Jeder Raum ist mit einem Hygiene-Spucknapf, und Be- 
gleiter-, Diener- und die Vollabtheile auch mit Gepiücksnetzen 
versehen. 

Der Oborlichtaufbau hat verstellbare Lüftungsklappen; 
von denen aussen auf dem Dache Grove-Luftsauger ange- 
bracht sind. 


Salon, Toilette und Begleiterraum haben Drückerknöpfe 
für eine elektrische Klingeleinrichtung. Unabhängig hievon hat 
jeder Vollabtheil einen Druckknopf einer zweiten Leitung für 
das elektrische Läutwerk anschliessender Wagen. Beide Klingel- 
anlagen können im Bedarfsfalle durch einen Contact verbunden 
werden. 

Die Einrichtung der Warmwasserheizung umfasst den 
Heizofen, den Warmwasserbehälter (Expansionsgefäss), das 
Steigrohr mit Dampfanwärmer (Injeetor) sowie zwei Heizrohr- 
leitongen mit Heizkörpern in den einzelnen Räumen und den 
Kaltwasserbehälter. Zum Nachfüllen der Wasserbehälter dient 
eine Pumpe. Der mit der Dampfleitung verbundene Dampf- 
wärmer dient zum Heizen durch Dampf ohne Feuerung des 
Öfens,. Ausser dem genannten ist auch ein zweiter, grüsserer 
Wasserbehälter im Oberlichtaufbau untergebracht und mit 
ersterem verbunden. Von den Kaltwasserbehältern gehen 
Rohrleitungen zu den Waschschränken, Waschtischen, Leib- 
stühlen ete. 

Für die normale Beleuchtung des Wagens dienen drei- 
zehn Pintsch'sche Gaslaternen mit Kleinstellern, ausserdem eine 
Laterne zur Beleuchtung der Wässerstandsgläser im Öberlicht- 
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aufbau, Zu dem Gasrohr im Dienerraum ist ein Gasanschluss 
vorgesehen. 

Ueber die innere Ausstattung wäre noch Folgendes zu 
sagen : 

Salon und Begleiterranm haben auf den Fassböden einen 
Filzbelag mit Linoleumdecke, die übrigen Abtheile (ausschliess- 
lich Nebenraum) einen schalldämpfenden Belag aus Linoleum, 

Salon nebst Vorraum, Toiletteraum, Begleiterraum, die 
beiden Vollabtheile und der Seitengang haben ausserdem noch 
Velonrteppiche. 

Der Fuseboden im Nebenraum hat einen Bleibelag, jener 
der Toilette hat Fliessenpflaster. Die Wandflächen sind mit 
Pegamoid überzogen, Die Toilette hat bis zur Fenster- 
brästungshöhe Emailblechbelag, von hier hinauf Linoleumbelag. 
Die Fenster sind theils mit Rouleaux, theils mit verschieb- 
baren Gardinen aus Wollstofl ausgestattet. Die Fenster im 
Salon haben ausser ersteren noch Tebergardinen. Die Oberliclht- 
fensler haben Schiebergardinen. (U, Verk.-Ztg.). 


Motorwagen mit Betrieb durch überhitztes Wasser. 
Vor einiger Zeit sind bereits die ersten, sogenannten feuer- 
und wasserlosen Verschub-Loeomotiven in Earopa anf einigen 
Nebenstrecken in Betrieb gesetzt worden. Diese Locomotiven 
werden anf einer Ladestation mit Dampf von sehr hoher 
Spannung gespeist, welcher für dieFahrt alsKrafterzeuger dient. 

Neuerdings wird in Amerika ein ähnliches System auf 
der Strecke New-York—Potnam angewendet, nur mit dem 
Unterschiede, dass statt des Dampfes Wasser, welches im 
„Siedeverzug“ steht, an die Locomotivkessel abgegeben wird. 
Das bis auf 500° C, erhitzte Wasser wird im allgemeinen 
in einen unterhalb des Wagens sitnirten eylindrischen Behälter 
geleitet, Die Spannung beträgt rund 50 kg per 1 cm?. Ge- 
nannter Behälter ist naturgemäss äusserst gut gegen Wärme- 
verluste geschützt; seine Dimensionen sind derart berechnet, 
dass er eine für eine grössere Strecke genüigende (Quantität 
überhitzten Wassers aufzunehmen vermag. In dem vorliegen- 
den Falle hat man es für vortheilhaft gefunden, statt des 
einzigen Behälters deren drei anzubringen, welche zusammen 
über 3 m® Fassungsraum besitzen. Eine einmalige Füllung 
soll den Berechnungen zufolge für eine Fahrt von 65 km 
Streckenlänge bei 50 bis 65 km stündlicher Geschwindigkeit 
genügen, 

Zur Erzeugung des auf eins Spannung von 50 Atm, 
überhitzten Wassers dient ein stabiler Wasserrohrkessel. 

Die vierachsigen Motorwagen, welche auf zwei Dreh- 
gestellen rahen, haben an jedem der letzteren zwei Zwillings- 
maschinen. 

Das überhitzte Wasser gelangt zuerst in die in den 
Federn der Hochdruckeylinder placirten Wasserkammern, ans 
welchen es durch verstellbare Ventile in die Hochdruckeylin- 
der tritt. 

Hier geht es expandirend in Dampf über, wird dann 
in den Niederdruckeylinder geführt und gelangt von hier als 
Auspuff ins Freie. 

Das condensirte Wasser wird durch Ventile und Canäle 
abgeleitet, 

Bei Erfordernis eines besonders hohen Kraftaufwandes 
(so besonders beim Anfahren), werden die beiden Cylinder 
(Hoch- und Nielerdruckcylinder) als Hochdruckeylinder ver- 
wendet, es wird in diesem Falle auch in den Niederdruck- 
eylinder das überhitzte Wasser direct aus den Wasserkammern 
eingeleitet. 

Zur lInbetriebsetzung der Maschinen dienen drel, auf 
jeder Plattforın des Wagens über einander angeordnete Hand- 
räder verschiedener Grüsse. 

Der Motorwagen hat im übrigen das Aussehen eines 
gewöhnlichen vierachsigen Strassenbahnwagens, 
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Güterwagen für schnelle Entladung. Bauart Talbot, 
Die Waggonbauanstalt von Gustav Talbot & Co. in Aachen 
liefert seit Kurzem selbstentladende, eiserne Güterwagen von 
sehr zweckmässiger Anordnung, welche für die Beförderung von 
Koblen, Coaes, Getreide ete. dienen. Die Construction ist durch 
ein Patent geschützt, Zwei Mann vermögen den vollbeladenen 
Wagen in der kurzen Zeit von zwei bis vier Minnten seines 
Inhalts zu entleeren. 

Der Wagen besteht aus einem eisernen Kasten mit ge- 
neigten Seitenwänden, in deren unteren Hälfte die Entleerungs- 
klappen angebracht sind. Diesn öffnen sich, sobald ihr 
Verschluss von Hand (au zwei Kurbeln) freigegeben 
wird, durch den Druck der Ladung, Der Kasten ist im Quer- 
schnitt ein auf die Spitze gestelltes Dreieck. 


Der durch Winkeleisenstützen nbgesteifte Kasten ist 
möglichst hoch über dem Untergestelle angeordnet, wodurch 
eine völlige Entleerung des Inhaltes erreicht wird. Unterhalb 
der Klappen des Wagenkastens sind aufklappbare Gieitbleche 
vorgesehen, welche 33° gegen die Horizontale gegen aussen 
nach unten geneigt sind, Diese Gleitbleche bewirken, dass 
beim Entladen des Kasteninhalts das über sie abstürzende 
Material möglichst weit vom Geleise auf den Boden za 
liegen kommt. 

Das Eigengewicht des Wagens beträgt 15 t. 

Der Anschaffungspreis (4450 Mk.) stellt sich nur wenig 
höher als der der gewöhnlichen Güterwagen, doch sollen die 
Ersparnisse an Entladekosten die Mehrkosten der Noube- 
schaflung der „Selbstentlader“ in kurzer Zeit decken. 


Güterwagen mit eombinirtem Flach- und Trichter- 
boden. Die Chicago-, Burlington- and Quiney-Bahn hat für 
ihren Bedarf eine Anzahl Güterwagen von ganz nener Ban- 
art eonstruiren lassen, welche sowohl wie Flachbodenwagen, 
als auch wie Triehterwagen benützt werden können, 

Der Zweck dieser Wagenart ist, die Leerfahrten der 
Wagen zu vermindern, 


Sie dienen nämlich als Trichterwagen zur Beförderung 
von Koble oder Erzen und können für die Rücksahrt, austatt 
leer zu fahren, zur Aufnahme von Getreide, Stückgütern ete, 
in Flachbodenwagen umgewandelt werden. 

Die Verwandlung aus der einen Form in die andere 
geht sehr einfach vor sich. Will man den Trichterboden be- 
nützen, so werden die im Boden befindlichen Klappen nieder- 
gelegt, Legt man dagegen die Seitenklappen zurück und 
schliesst die Bodenklappen, so hat man einen Flachbodenwagen. 


CHRONIK, 


Personalnachricht. Am 2. August 
Seetions-Chef im  Eisenbahuministerium, 
Bischoff Edler von Klammstein, Baudirector 
der Wiener Stadtbahn, sein fünfzigjähriges Dienstjubilium, 
Herr v. Bischoff wurde za Graz am 14. November 1832 
geboren und steht daher im 69, Lebensjahre. Nach Absolvirung 
der technischen Stadien stand Bischoff beim Eisenbalhnban 
über den Semmering in Verwendung, kam dann zur Südbalın 
und wurde im Jahre 1875 Baudirector der Kaiserin Elisabeth- 
Westbahn. Als 1852 die Verstaatlichung dieser Bahn erfolgte, 
wurde er Abthellungsvorstand der Generaldirection der k. k. 
Staatsbahnen und erhielt 1584 den Titel und Charakter eines 
Hofrathes, Im Jahre 1895 wurde v, Bischoff zum Baudiractor 
für die Wiener Stadtbahn ernannt und im Juli 1847 wurde 
ihm der Titel und Charakter eines Sectiunschefs verliehen. 
Fast zusammenfallend mit dem fünfzigjährigen Jubiläum 
Bischoff's erfolgt die Eröllnung des Schlussstlickes der Wiener 


1901 feiert der 
Herr Friedrich 


Stadtbalın, der Donaukanal-Linie, Die Fertigstellung dieses 
grossen Werkes wird wohl die schönste Jubiläumsgabe für 
den Baudireeter der Wiener Stadtbalın bilden. — — Wir 
nehmen gerne Veranlassung, Herrn v. Bischoff als langjähriges, 
treues Clubmitglied zu seinem Dienstjubilium an dieser Stelle 
herzlichst zu beglückwinschen, Möge es diesem hochverdienten 
Functionär vergönnt sein, noch lange Jahre berufstreudig 
thätig zu sein! 


Transporteinnahmen der k. k, ‚österreichischen 
Stantsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadt- 
balın im Mai 1901. Im Mai 1901 betragen die Ein- 
nahmen iin Personenverkehre K 6,180.500 (7,604.200 Reisende) 
und im Güterverkehre K 14,333.600 (2,744.800 t), somit im 
Ganzen K 20,514.100. 

Auf die Westlichen Staatsbahnen entfallen hievon im 
Personenverkehre K 4,665.400 (6,721.300 Reisende), im 
Güterverkehre K 10,421.900 (2,223.200 t) und auf die Staats- 
bahnen in Galizien im Personenverkehre K 1,515.100 (882.000 
Reisende), im Güterverkehre K 3,011.700 (521.600 t). 

Gegen den Monat Mai 1900 ergibt sich im Personen- 
verkehre eine Mehreinnahme von K 653.890 (J4- 1,366.559 
Reisende), im Güterverkehbre dagegen eine Mindereinnahme von 
K 482.699 (— 107.612 t). 

Von dem Plus im Personenverkelre entfallen auf die 
Westlichen Staatsbahnen K 591.533 (-4- 1,250.227 Reisende) 
und auf die Staatsbahnen in Galizien K 62,337 (4- 116 362 
Reisende), von dem Minus im Güterverkehre auf die West- 
lichen Staatsbahnen von K 381.956 (— 95.371 t) und auf 
die Staatsbahnen in Galizien von K 100.743 (— 12.241). 

Die Ergebnisse der Wiener Stadtbahn, welche per Mai 
1901 im Personenverkehre K 481.000 (3,156,600 Reisende), 
im Güterverkolre K 49.000 (27.900 t) und per Mai 1900 
im Personenverkehre K 378.183 (2,630,072 Reisende), im 
Güterverkehre K 47.022 (23.976 1) betragen, sind in den 
Ergebnissen der Westlichen Staatsbahmen mit inbegriffen. 

Nach Ausscheidung der Wiener Stadtbahn ergibt sich 
für die übrigen Linien der Westlichen Staatsbahnen im Per- 
sonenverkehre eine Mehreinnahme von K 488,736 (-+ 723.699 
Reisende) und im Güterverkehre eine Mindereinnahme von 
K 384 834 (— 99,295 t). 

Die Steigerung im Personenverkehre, sowohl der West- 
lichen Staatsbahnen als auch der Staatsbahnen in Galizien, er 
klärt sich durch den Umstand, dass die regelmässig eine 
stärkere Frequenz mit sich bringenden Tfingsfeiertage im 
laufenden Jahre bereits in den Monat Mai, im vorigen Jahre 
dagegen erst in den Monat Juni fielen. 

Die Abnahme im Güterverkehre erklärt sich hauptsieh- 
lich dadurch, dass der Monat Mai des 1. J. um einen Ruhetag 
mehr zählt, als der gleiche Monat des v. J, Weniger befördert 
wurden anf den Westlichen Staatsbahnen Insbesondere Kohle, 
auf den Staatsbahnen in Galizien Petroleum und Holz. 

Vom 1. Jänner bis 31. April 1901 betragen die Ein- 
nahmen der k. k. österreichischen Staatsbahnen und der Wiener 
Stadtbahn, K 89,694.500 (gegen die gleiche Periode im Jahre 
1900 ++ K 3,726.314). 

Die Einnahmen der Wiener Stadtbahn belanfen sich im 
gleichen Zeitraumes auf K 2,014.300 (+ K 301.245), jenes 
der österreichischen Staatsbahnen ohne die Wiener Stadtbahn 
auf K 87,670.200 (+ K 3,425.069). 

Stand der Eisenbahnbauten Ende Mai 1901, Darch 
die Banvollendung der Localbahn Freudenthal—Klein-Mohran, 
welche am 31. Mai d. J. eröffnet wurde, sind 171 km, dann 
132 km durch die am ®. Mai d. J. erfulgte Erönnung der 
Localbahn Chlaumetz—Königstadtl, ferner 32 km dureh die Er- 
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öffnung der Localbahn Sattledt—Grünau (Almthal-Bahn) am 
23. Mai d. J., sowie 52km durch die am 26. Mai d. J. er- 
folgte Eröffnung der Theilstrecke Kaltenbach —Stumm — Erlach 
der Localbalın Jenbach —Mayrhofen (Zillerthal-Bahn), von 
welcher die 91 km lange Theilstrecke Jenbach—Fügen seit 
20. December 1900 und die Il’I km lange Theilstrecke 
Fügen—Kaltenbach seit 24. Februar d. J. eröffnet ist, dann 
46 km durch die Bauvollendang der Linie Graz (Lendplatz)-- 
Gösting der elektrischen Kleinbahnen in Graz und Umgebung, 
welche am 26. Mai 1901 eröffnet wurde, und schliesslich 
02km durch die am 15. Mai 1901 erfolgte Eröffnung der 
restlichen Strecke der Linie Thaliastrasse „Stillfriedplatz — 
Maroldingerstrasse“ der städtischen Strassenbahnen in Wien, 
somit 72°3 km Local- und Kleinbahnlinien abgefallen. Es ver- 
bleiben somit am Schlusse des Monates Mai 1901 an Haupt- 
bahnen 157 km und an Local- und Kleinbahnlinien 5025 km 
in Bauausführung, 


Der Fahrpreiszuschlag bei Fehlfahrten im Bereiche 
der preussischen Staatsbahnen. Gegen den hoch bemessenen 
Betrag des eingeforderten Fahrpreiszuschlages bei Fahlfahrten 
sind vielfach Beschwerden und Anfechtungen erhoben worden; 
so tadelt anch Prof. Cohn-Gödttingen dieee Bemessungen, 
wobei er die Thatsache zu Grunde legt, dass Verirrungen und 
Fehlfahrten nie ganz zu vermeiden sind, schon wegen der 
mancherlei Stimmungen und physischen Zustände, in denen 
sich die Reisenden befinden, während von den preussischen 
Staatsbahnen vorausgesetzt werde, dass jeder die Eisenbahn 
benätzende Reisende die vollkommene Intelligenz, Kenntnis 
und Aufmerksamkeit besitze, welche dazu gehören, die Reise 
ohne Fehl zurücklegen zu können, 


Die Eisenbahn jedoch sollte als reeller Kaufmann selbst 
den Schein vermeiden, ala ob sie aus den Feblern der 
Kunden einen besonderen Gewinn ziehen wollte. Sie könnte 
deshalb mit den doppelten Kosten (als Einforderung der 
doppelten normalen Fahrpreise der fehlgefahrenen Strecke) 
zufrieden sein, also den „Mindestbetrag* des Fahrpreis- 
zuschlages bei nachweislicben Fehlfahrten abschaffen, Die Ein- 
forderung dieses Betrages macht den Beamten oft viel Um- 
stände und die darauf folgenden Rerlamationen vermehren die 
Schreibgeschäfte erheblich, 

Für die Abwickelung dieser Fälle wäre es sehr günstig 
nach einem Vorschlage die Fehlfahrten und Verschleppungs- 
fahrten einfach wie Verspätungsfälle zu behandeln, d, h, also 
für die unbeabsichtigt befahrene Strecke nur den doppelten 
Fahrpreis der einfachen Fahrkarte ohne Mindestzuschlag ein- 
zufordern. Wenn eine Fahrt in Folge Verspätung des Fahr- 
gastes olıne Fahrkarte angetreten wird, muss dies bekanntlich 
vorher gemeldet werden. Analog dieser vorherigen Meldung 
könnte in Fällen wahrgenommener Verirrung (Verschleppung) 
das Vorzeigen der „richtigen* Karte eingeführt werden, 


Nach einem anderen Vorschlage könnte man, wenn schon 
ein Minimalzuschlag festgesetzt sein mnss, den bestehenden, 
für alle vier Wagenclassen fixirten Minimalzuschlag von 
Mk. 6 nur für die I. Cl, einen Mindestzuschlag von Mk. 450 
für die II. Ci., einen solchen von Mk. 2 für die III. Cl, und 
endlich einen solchen von Mk. 1:50 für die IV, Cl. be- 
stimmen, welche Ansätze noch immer hoch genng sein dürften. 

Jedenfalls wird man den nicht mehr zeitgemässen 
$ 21 der E.-V.-O. (Preussen) umgestalten missen: entweder 
man setzt den Mindestbetrag nach Wagenclassen fest oder, 
was einfacher und vernünftiger wäre, man behandelt Ver- 
irrungs- wie Verspätungsfälle. (D. E. Z.) 


Betriebsergebnisse der Buschtöhrader Fisenbahn 
im - Jahre 10900, Die Brutto-Einnahmen der Balın- 
linien Lit. A betragen im Jalıre 1900 (1399) K 8,477.629°31 
(8,723.801°97). Hievon entfielen K1,310.571°23 (1,267.369°92) 


auf den Personen- und Gepäcksverkehr, K 6,786.235°97 
(7,088.048°36) auf den Güterverkehr und K 380.822-11 
(368.383°69) anf die verschiedenen Einnahmen, 

Die Betriebsausgaben derselben Linien be- 
trugen K 3,643'860°81 (3,247.005°63). Die sonstigen 
Ausgaben waren K 1,467.297'36 (1,346.098°07). Es ver- 
blieb demnach ein Betriebsüherschuss Lit. A im 
Jahre 1900 (1899) von K 3,366.471'14 (4,130.698°27). 

Der Reinertrag dos Gesammtunternehmens Lit. A 
war im Berichtsjahre (Vorjahre) K 2,101.346°70(2,984.324°50). 

Die Brutto-Einnahmen der Bahnlinien Lit. B 
betrugen i. J. 1900 (1899) K 15,189.993-03 (15,360,048°20). 
Von diesen entfielen auf den Personen- und Gepäcks-Verkehr 
K 1,963.97377 (1,967.220°54), auf den Güterverkehr 
K 12,727.371°07 (12,594.858°39) und auf die verschiedenen 
Einnahmen K 498,648°19 (497 96927). 

Die Betriebsausgaben derselben Linien beliefen 
sich auf K 2,625.856°97 (5,010°174°42), die sonstigen 
Ausgaben auf K 2,616.707°60 (2,439.906°35). 

Der Reinertrag des Gesammtunternehmens Lit. B 
war im Jahre 1000 (1899) K 4,530.074°68 (5,733.297°53). 

Die Betriebslänge der Hauptbahn sammt Nebenlinien und 
Localbahnen, sowie Kohlen- und Indastriebahnen des Lit. A- 
Unternehmene, bezw. des Lit. B-Unternehmens betrug am 
Ende des Berichtsjahres 202014, bezw. 270'275 km. 

Für beide Linien (Lit. A und B) gemeinschaftlich 
waren am Schlusse 1900 an Fahrbetriebsmitteln vorhanden : 
196 Locomotiven, 182 Tender, 304 Personen-, 111 Geplicke-, 


15 Post- und 6995 Güter- und Specialwagen, schliesslich 
9 Schneepfläge. 
Im Berichtsjahre warden auf den Linien Lit, A 


1,144.865 Civil- und 53.779 Militärpersonen, 2732 t Ge- 
päck, 155779 Eilgüter, 960.490°6 t Parteigiter und 
1,764,615°0 t Kohle befördert (ohne Regiegäter). 

Ebenso gelaugten auf den Linien Lit. B zur Be- 
förderung: 1,9837.289 Civil- und 58.004 Militärpersonen, 
61613 6 Geplick, 17.166 8 t Eilgüter, 099,108°9 t Partei- 
güter und 4,006.2652 t Kohle. (Begiegüter nicht inbegriffen.) 

Auf den Lit. A-, bezw, Lit, B-Linien betrugen im 
Berichtejahre die Betriebskosten K 3,643°560 81, 
bezw. 5,625.85697, die sonstigen Auslagen 
K 1,467.297°36, bezw. 2,616.707°60, den Gesammt- 
ausgaben von K 5.111.158:17, bezw. 8,242.564°57 
stehen die Betriebseinnahmen von K 8,477.62931, 
bezw. 15,189.993-03 gegenüber; es resultirt daher ein Be- 
triebsüberschuss von K 3,366.471'14, bezw. 6.947.428-46, 

Von den Einnahmen entfallen im Betriebsjahre anf den 
Linien Lit. A, bezw. B, K 8,096,807'20, bezw. 14,691.344 
auf die Transporteinnalmen und K 380.822-11, bezw. 
498.648°19 auf die verschiedenen Einnahmen, 

Die Summe der Einnahmen aus dem Steinkohlenwerke 
Buschtöhrad-Rapitz betrug pro 1900 K 3,051.726°91. 

Werden hievon die gesammten Betriebaausgaben des 
Werkes in der Höhe von K 2,437.688°76 in Abzug gebracht, 
so resultirt ein Betriebsüberschuss von K 614 .038°15, welcher 
auf die Unteroehmen Lit. A und Lit. B zu gleichen Theilen 
zu vertheilen ist, 

Aus dem Betriebe der Eisenbahnen Lit. A und B sowie 
des Steinkohlenwerkes ergab sich ein endgiltiger Reinertrag 
für das Unternehmen Lit. A, bezw. Lit. B von K 2,101.346°70, 
bezw, K 4,530.074°68. 
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Eisenbahnstationen, Trafiken ete. und bei der Verlagshandlung 
R. v. Waldheim in Wien. Preis K 1.20, kleine Ans- 
gabe K —.60. 


Die Mechanik in ihrer Entwicklung. Historisch- 
kritisch dargestellt von Dr. Ernst Mach, Professor an der 
Universität zu Wien. 4. Auflage. Leipzig, F.A. Brockhans., 
Preis geheftet Mk. 8. 

Ein Hanptbeförderungsmittel zur Umwandlung des Zeit- 
geistes, der bis zum Beginns der mit Spinoza angebrochenen 
nenen philosophischen Epoche unter den Gelehrten herrschte, 
war das Wiederaufleben des Studiums der Alten, besonders 
der Griechen, Indem man anf das Studium dieser Vorfahren 
zurückkam, gewann man wieder die freie, universelle und 
kritische Forachungsart, die sich bis auf unsere Zeit fort- 
pflanzte und in dem vielgeschätzten Werke Mach’'s in 
klassischer Weisse zum Ausdrucke kommt. 

Mach bringt bei kritischer Erläuterung und Gegen- 
überstelluong der Forschungen und Entdeckungen auf dem 
Gebiete der reinen Mechanik eine objective Darstellung der 
physikalischen Stadien und ihres Wertes, „Im Grossen und 
Ganzen glaube ich das Bild der Umwandlungen, welche die 
Mechanik erlebt und muthmasslich noch durchzumaclen hat, 
richtig gezeichnet zu haben", heisst es in dem Vorworte zur 
4. Auflage, 

Man mass sich in dieses Buch mit einigem Interesse 
versenken, um die Frische des Geistes, seine Ausdrucksform 
und die grosse Liebe zur Wissenschaft, die darin enthalten, 
zu erkennen. 

Das Werk erinnert mich lebhaft an die wissenschaft- 


lichen Schriften Goethe's, in denen die vielseitigen Erfahrungen !| 


aneinandergereiht, geordnet, ihrer Verwandtschaft und ihrer 
Stellung nach gegen- und nebeneinander dargestellt werden. 
Mach weist in seinem Buche auf die Nothwendigkeit hin, 
den ganzen Verlauf der wissenschaftlichen Entwieklung 
kennen zu lernen und sich nicht auf die gegenwärtigen 
geistigen Erzeugnisse zu beschränken, indem er die geachicht- 
liche Entwicklang der mechanischen Grundsätze ansführlich 
beschreibt. Wie jeder der grossen Forscher auf seinem eigenen 
Wege die wichtigen Sätze der Mechanik findet, theils instraetiv, 
theils ableitend, das zeigt dies Werk mit treflicher Gründ- 
lichkeit und Klarheit, Es gelten von dem Buche die Worte 
Goethe's, welche er 1798 an Schiller bei Einsendung des Ent- 
wurfs der Farbenlehre schrieb: „Sie werden auch schöne 
Bemerkungen über den Gang des menschlichen Geistes machen 
können; er dreht sich in einem gewissen Kreise herum, bia 
er ihn ansgelaufen hat,“ 

Der erste Theil der Mechanik Mach’s beschäftigt 
sich mit der Entwicklang der Statik, mit dem llebelgesetze 
des Archimedes, dem Prineipe der rchieten Ebene des Stevin, 
mit dem Kräfteparallelogramm Danie] Bernouilli's, mit Lagrange's 
Princip der virtuellen Verschiebungen n. 8. w, Die Principien 
der Statik in ihrer Anwendung auf die flüssigen Körper, die 
Steyin’'schen Forschungen anf dem Gebiete der Hydrostatik, 
Galilei's Untersuchungen des Gleichzewichts der Flüssigkeiten, 
Pascal’s, Oersted’s Versuche der Compressibilität des Wassers, 
die Gesetze des Bodendruckes, des Seitendruckes der Flüssig- 
keiten werden bier mit ausserordentlich geistreichen Er- 
örterangen nebeneinander gestellt. Hiebei ist der Nachweis 
interessant, wie die hydrostatischen Prineipien ganz einfach 
aus den allgemeinen statischen Prineipien mit Zuhilfenahme 


der Sätze aus der Statik starrer Körper gefunden werden 
können. Auch wird an die Vorstellung des Potentials ge- 
streift, welches wohl nirgends so einfach in seinem Wesen ge- 
zeichnet ist, 

Galilei’s Luftpumpenexperimente, sowie jene Toricelli's, 
Guerike’s und Pascal's, welch letztere bereits zu der barometri- 
schen Höhenformel kinleiten, führen zu den Principien der 
Statik in ihrer Anwendung auf die gasförmigen Körper. 

Die Entwicklung der Principien der Dynamik geht von 
Galilei ans und es wird uns der philosophische, sowie anch 
empirische Gedankenweg dargestellt, der zu den Fallgesetzen, 
zu den Pendelgesetzen, zum Begriffe der Beschleunigung, sowie 
zur Analyse der Wnrfbewegungen führte, Konnte Mach die 
Galilei'schen Grundlagen der Dynamik wegen ihrer klaren Ein- 
fachheit „fast anverändert* mittheilen, 30 kleidet er die wichtigen 
des Huyghens, welche ursprünglich recht complieirt. dargestellt 
sind, in eine modern und leicht fassliche Form. Es sind hier 
die Formel der Üentripstalbeschleunigung, die Gesetze der 
Pendelbewegang, die Bestimmung der Schwingungsmittelpunkte 
bei Bewegung mehrerer Körper, welche sich gegenseitig be- 
einflussen, der Begriff der lebendigen Kraft u. s. w, erörtert. 
Am Schinsse der jeweiligen Erl4uternngen, welche nur dem 
Gebiete der Mechanik angehören, gönnt uns der Verfasser 
kleine Seitenblicke in die Leistungen dieser grossen Forscher 
auch anf anderen Wissensgebieten, um uns deren ganze 
menschliche Bedeutung zu zeichnen, 

Den instructiven Forschungen Newton’s, seinen An- 
schauungen über den Massenbegriff, über das Prineip der Gegen- 
wirkung, über Zeit, Raum und Bewegung wird kritisch ge 
folgt, In ihrem idealen Werthe wird die Hertz’sche Mechanik 
besprochen. 

In einem interessanten Capitel führt Ma ch seine eigenen 
Gegner an, zwischendurch die Angriffs angebend, und die 
eigenen Anschauungen vertbeidigend, 

Wie man mit Hilfe des Newton’schen Gegenwirkungs- 
prineips auch zu den statischen Gleichgewichtssätzen gelangen 
kann, wie die Gesetze der Erhaltung der Quantität der Be 
wegung, der Erhaltung des Schwerpunktes und der Fläche ete. 
aus den Newton'schen Aufstellungen abgeleitet werden können, 
ist in mehreren Capiteln dargelegt. Der d’Alembert’sche Satz, der 
Satz der lebendigen Kräfte, der Satz des kleinsten Zwanges, der 
Satz der kleinsten Wirkang von Maupertuis, der Hamilton'sche 
Satz über die Variationen der Arbeit und der lebendigen Kratt, 
sind insgesammt aufs klarste vom Standpunkte des Physiker: 
in Beispielen erörtert, 

In der Anwendung der Sätze der Mechanik auf hydro- 
statische und hydrodynamische Aufgaben werden uns die Ent- 
wicklungen Clairault's über das Gleichgewicht einer Flüssigkeit 
sowis diejenigen Toricelli's über die Flüssigkeitsbewegnng vor 
geführt. 

Ein Capitel des Buches handelt von der formellen Ent- 
wicklung der Mechanik und dem Einfluss der mathematischen 
Lehrsätze auf dieselbe, insbesondere des Problems der Maxima 
und Minima, welches von den beiden Bernouilli’s mit grossem 
Seharfsiun gelöst wurde. 

Das Buch schliesst mit den Betrachtungen über die Be 
ziebungen der Mechanik zur Physik und Physiologie, wobei 
natürlich dem Physiker und Mathematiker der Philosoph zu 
Statten kommt. Nar wer, wie Mach, diese Diselplinen gleieh- 
zeitig beherrscht, kann den universellen Blick über den 
historischen Entwicklungsgang der Mechanik haben nnd die 
Kraft besitzen, diesen Veberblick in einem Buche so trefflich 
darzulegen, Kriser. 
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Eigenthum, Heranagabr und Verlag des Club 
österr. Eisonbahn-Beamten. 


Für die Kedaction verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Druck von R. Apies & Cs. 
Wien, V. Bezirk, Straussengume Nr, IR. 


K. k. Staatsbahndirection Wien, 


Eröffnung der Halte- und Verladestelle Eppenstein für 
den Gesammtverkehr. 


Die bisher nur für den Personen-, Gepäcks- und Wagenladungs- 
verkehr eingerichtet gewesene Halte- un Verladestelle Eppenstein 
der Linie Zeitweg— Wolfsberg wurde am 10. Juli 1901 für den 
Ge-ammtverkehr eröffnet, 


Verkaufs-Ausschreibung. 


Bei der k. k. Staatsbahndireetion Wien gelangen die in den 
Moaterial-Magazinen Wien- Westbahnhof und Gmünd angesammelten 
diversen Alteisen- und Altmetallsorten, sonstige Abfälle und Em- 
ballagen ab Lagerort im Coneurrenzwege zum Verkaufe, 

Die näheren Bedingnisse sind im Amtsblatte der kaiserl. 
Wiener Zeitung vom 15. Juli 1901 verlautbart und bei der Ab- 
theilang 4 der genannten Behörde zu erlangen. 





Eröffaung der in Dalmatien gelegenen Theilstrecken 
der Eisenbahnlinie Glavska-Zelenika nebst dem Flügel 
nach Gravosa (Ragusa). 


Im Anschlusse au das Bahnnetz der Bosn.-Hercegow. Staats- 
bahnen werden die in Dalmatien gelegenen, schmalspurigen, der 
k. k. Staatsbahndireetion Triest unterstellten Strecken der k. k. österr. 
Stantsbabnen Uskoplje—Gravosa am 16. Juli 1901 und Glavska— 
Zelenika am 17, Juli 1901 dem öffentlichen Verkebre übergeben. 

Hiebei gelangen anf der Strecke Uskoplje-- Gravosa die Station 
Gros (Gravosa) und die Haltestellen Brgat, Sumet (Gionchetto), 
Rijeka (Ombla), auf der Strecke Giavaka—Zelenika die Stationen 
Cavtat (Ragusaveechia), Gruda, Igalo, Zelenika und die Haltestellen 
Brotvice, Mihanici, Cilipi, Komaj, Nagumanac, Sutorina und Herceg- 
novi (Castelnuoro) zur Eröffnung. 

Die Stationen Gru& (Gravosa), Cavtat (Ragusareechia), Gruda, 
Igalo und Zelenika sind für den Gesammtrerkehr, die Haltestellen 
Brgat, Sumet (Gionehetto), Rijeka (Ombla), Brotnice, Mihanidi, 
Cilipi, Komaj, Nagumanac, Sutorina und He ovi (Castelnuoro) 
nur für den Personen- und Gepleksverkehr eingerichtet. 

In der Haltestelle Brgat erfolgt die Fahrkartenausgabe durch 
den Haltestellewächter, in allen übrigen Haltestellen im Nachzahlungs- 
wege, Das Reisegepäck wird ab allen Haltestellen im Nachzahlungs- 
wege abgefertigt. 

Explosire Gegenstände sind auf den Eingangs genannten 
Strecken von der Beförderung ausgeschlossen. 

Die Betriebsführung erfolgt durch die Direetion der Bosnisch- 
Hercegovinischen Staatsbahnen in Sarajevo. 


Eröffnung der Personenhalte- und Ladestelle Katy. 


Am 10, Juli ]. J. wurde auf der Localbahn Pita (Bolecin)— 
Jaworzuo zwischen der Station Chrzaeöw und der Halte- und Lade- 
stelle Byczyna im Km. 11'286 die Personenhalte- und Ladestelle Katy 
für den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr in vollen Wagen- 
ladungen eröffnet. 

Die Ausgabe der Fahrkarten erfolgt durch die Condueteure im 
Zuge, die Gepäcksabfertigung im Nachzablungswege, 

Die Güterverladung und Abladung ist nur nach UVebereinkunft 
und gegen vorherige Anmeldung an die k. k. Staatsbahndirection in 
Krakan gestattet. 


Eröffnung der Looalbahbn Lambaoch—Haag a. Hausruck. 


Die Localbahn Lambach—Haag a. Hausruck mit den Stationen 
beziehungsweise Haltestellen: Markt-Lambach (Haltestelle), Aich- 
kirchen (Haltestelle), Bachmaning, Hörbach (Haltestelle), Gaspolds- 
bofen, Altenhof, Weiberu-Aisteraheim, u gg (Haltestelle) und 
Haag a. Hansruck wurde am 23. Juli 1901 dem öffentlichen Verkehre 
übergeben. a 

Hiebei gelangen die Stationen Gaspoldshofen, Altenhof und 
Haag am Hausruck für den Gesammtverkehr, die Station Weibern- 
Aistersheim für den Personen-, Gepäck- und Wagenladungsverkehr, 
und die Haltestellen Markt Lambach, Aichkirchen, Hörbach und 
Meggenbach für den Personen- und beschränkten Gepäcksverkehr zur 
Eröffnung. 

Die Station Bachmaning wird bis auf Weiteres noch nicht 
eröffnet, 


K. k. Staatsbahndirection Villach. 


Zur Bequemlichkeit des reisenden Publicnms wurde mit 
6 Juli LJ, ein dirseeter Wagen I. und I]Il. Classe 
zwischen Lindau und Bruck a. d. Mur bei den Zügen 
Nr. 14, 2214, 911, 1413, 1113, 


Lindau. . . » ‚ab 1 Uhr 35 Min, nachmittags, 
Bischofshofen . ‚ab 4 „ 85 „ früh, 
Seiztal . . ...ab 7 „ 38 „ = 

Bruck a. d. Mur. ‚au 10 „ 47 „ vormittags 


in Verkehr gesetzt, durch dessen Banützung das bisher in Selzthal 
und St. Michael nothwenlig gewes.ne Umsteigen der directen 
Reisenden entfällt. 

Diese neue Wagenverbindung eignet aich insbesondere auch 
für die aus dem Salekammergnte nach Graz reisenden Passagiere, 
welche anstatt wie bisher viermal (in Steinach-Irdning. Selzthal, 
$t. Michael und Bruck a. d. Mur) nur mehr zweimal (in Steinach- 
Irdoing und Bruck a. d. Mur) umzusteigen genöthigt sind, 


Bei der k. k. Staatsbahndireetion Villach gelangt die Lieferung 
neuer Eisenconstructionen für die Ennsbrücke Km, 0%/,. die Ybbs- 
brücke Kun. 577/, der Strecke Kastenreith--Amstetten und die Belea- 
bachbrücke Km. 26%, der Strecke Tarvis—Laibach zur Ausschreibung. 
Vorlagetermin der Offerte ist der 14. August 1.J. 12 Ubr mittags bei 
der k. k. Staatsbahndirection Villach. 

Nähere Bedingnisse sind iu der Wiener Zeitung, im Ver- 
ordnungsblatte des k. k. Handelsministeriums für Eisenbahnen und 
Schiffahrt und in der Klagenfurter Zeitung ersichtlich, sowie bei der 
k. k. Staatabahndirection Villach erhältlich. 


Elbeumschlagsverkehr mit Oesterreich und Ungarn. 
Reexpedition im „Ersten Melniker Lagerhaus‘. 


Dem „Ersten Melniker Lagerhause* in Meluik wird die Re- 
expeditionsBefugnis zugestanden, u. zw. : 

1. Im Elbeumschlagsverkehr mit Oesterreich: in demselben 
Ausmasse, wie sie durch Nachtrag I vom 1, März 1000 zum Elbe- 
umschlagstarif für Oesterreich vom 1. November 1899 dem Lager- 
hause der Anglo-Ossterr,-Bank in Melvik eingeräumt wurde; 

2, Im Eibeumschlagsverkehr mit Ungarn: auf Grund der im 
Elbeumechlagstarif für Uugarn vom 1. August 1899 im Absebnitt V, 
Reexpeditions-Bestiminungen (Seite 32—36) enthaltenen Vorschriften, 
für alle in diesem Tarife enthaltenen Stationen fir 

a) Getreide, Hülsenfrüchte, Oelsaaten und Mahlproducte in 
Wagenladangen von mindestens 10.000 kg, 

b) Zucker aller Art in Wagenladungen von mindestens 10.000 kg, 

ce) Klee-, Esparsetten- und Lazernensamen in Wagenladungen 


von mindestens 5000 kg. 
K. k. priv. österr, Nordwestbahn 
namens der betheiligten Bahnen. 


Behlatungen Wien -Krubm. 
Veitisner nt ae 


Erabnı -Pedenderipiäe 
‚Wake 1 m 


* Nokinfwngen zwischen Win und Wilmchem 
# hie  Dgminnnugen Wina— Pas 


Fein Famtemagen 
18 Yin winuchl Ih Anal 
Wim -Kariahat © 6 ihm Mmsbat- Feiwban. 
SBadtkursau der k. & änlarr. Stastshahnen In Wien, I., wallisshganse 15. 
Dartseftet Parkarton-Anıgabe Eribeftung von Ausktuten, Verkund nun Fahrpiäure im Tamihenfunmnie, 
kakglene nad mark ın allen Tabnk- Trakbun amd Aniiangn: Tersnnimiunen erihlilun 
Die Wurhinsitee won bi Abamdm bin dp Fri wind meh Winkmekrmichun dem Mknienuiiunn Tumshrineil. 





Gegründet 1790, 


Niederlage von Filz- und Seidenhülen 
RBeise- und Touristenhüten 


GC, Messmer, Wien 


Gegründet 1730, 


k. u. k, Hof-Lieferant 
VI., Mariähilferstrasse 71a Fabrik: 
Hötel Kummer VIl., Seldengasse 11 
empfiehlt sein reichhaltiges Lager 
von Hüten aller Fagons in bester Qualität, 
Mitglieder 8 Peroent Finbatt. 





Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Motallglesserel, 
Gussstahlhütte In Pilsen 
kefert Kiegelimaschinen mit Btahlrädern örper der Ziegsimasehin 
mit Spiralstäben zur Verhinderung der Drehung Ges Materials Brbdhung der Leistung 
und zum Schutz Abnützung mach Patent L. Schmalser, ’ sburg, Rovelver- 
u chtaugen für Strangfalzzi nach den » 
ihaler Gem 'n. Kinrichtangen für Hartserkleinerunz- Stelnbreeber wen, 
Yenlginge, Pendelmühlen, Transperteure, Elevatoren, Fahrastähle, 


Speclalität: Btirnräder mit gefraisten Zähnen. 


PATENTE » 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I, Riemergasse 13. 
Inhaber: Jullus Moeller & J. George Hardy, 


beaidets Patentanwälte, 


@ogr. Im Jahre 1851. Telegr.-Adr. : dere Wien. hunde Nr. 5208. 
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„GANZ & C2. | 
= Eisengiesserei u, Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft | 
| Leobersdorf bei Wien. * 
2 FABRICATION 5 
Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen |% 

aus Speeialmaterial nach amerikanischem System für den 


A| gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Klelnbahnen. % 
Special-Abthellungen 
ta 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- & 
schleiferei-Anlagen 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie. 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTH . ILUNG 


elektrische Beleuchiy 8- und BI 
übertragüngs-Ählagen I 


in Gleich-, Drek- ınd Wechselstrom. 
Wiener Bureau: I Ba Lie sd. 21. 
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Für die Inserate verantwortlich das Fee we wars M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr, 15.349. 


Eigentham, Herausgabe und Vering des Club 
österr. Eimubabn- Beamten. 


Maschinen- u. Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschaft 


Wien, Simmering, 
vormals H. D. Schmid. 


Gegründet 1831, 


Maschinenbau: Alle Erzeugnisse des „allgemeinen Maschinen- 
baues* 


Bobengn = ni Eulas 


al yet = nn 


ben u. Schiebebüihnen ete. ete, 


isenbahn- u. Tra Waggons, 
Waggonbau: s er he ete. etc. 


2a 2 
"Möbelfabrik und Kunst Tischlerei] 


Heinrich Bäck 


| Wien, VII. Bez. Mariahilferstrasse Nr. 744. 
Filialen: Brünn und Pressburg. 


Directe und billigste Bezugsquelle 
von selbstgearbeiteten 
Möbeln und Wohnungs-Einriohtungen 
aus trockenstem Materiale unter fünfjähriger Garantie. 
Stets grosser Vorrath von fertigen 
Holz- und Tapezierer - Möbeln 
in den neuesten Stylarten zu concurrenzlos billigen 
Preisen. 

' @rösste Oonlanoe bei Expeditionen In die Provinz. 
Das neneste Prachtalbum gegen K 2.— franco erhältlich. 

Für Mitglieder des Club der Eisenbahn- 


Beamten Rabatt bei Holz- und Eisenmöbel 5", 
bei Decorationen und Polstermöbel 10%, 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Bez., Favoritenstrasse Nr. 28, 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Pros 


auf Wunsch franeo zugesendet, 
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werden 


— 


ruck von R. Spies A Co. 
traussengange Nr. IH 


Wien, v Bezirk, 8 


Oesterreichische 


(8 14 
2 


Eisenbahn Zeitung, 


Redaction und Administration ı 
WIEN, IL, Eschenbachgasse 11. 
Telephon Nr. 355, 
Postaparcassen-Üonto der Admini- 
stration: Nr. 806.045 
Postsparoassen-Oonto des Club: 
Nr. 550.008 
Beiträge werden nach dem vom Ha 
daetion»-ÜOomitd festgesststen Tarife 
honoriert, 


Manuscripte werden nicht zurück“ 
u 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


onteliı, Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. 


Abonnement inl. Postversendung 
In Oesterreich-Ungarn: 
Ganzjährig K, 10. Halbjährig K. &. 
Pür das Deutsche Iteich: 
Ganzjährig Mk. 12, Halbjährig Mk. 6, 
Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Fr. 20. Halbjährig Pr. 10, 
Bezugssteils für den Buchhandel : 
Spielhagen & Schurich in Wien. 
Einzelne Nummern 30 Haller, 
Offene Reclamationen portofrel. 





N= 23. 


Wien, den 10. August 1901. 


XXIV, Jahrgang. 





Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionspreis: pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 


Gold-, Juwelenwaaren, Uhren ete. 


[1 TUT N TI NETT Ba: 07:28 4 7707 17777777775 a vom Erzeuger 


hatenzahlung 7- 


auch Provinzversandt 


Kollisch 


Juwelier, 









Locomativ - Kosselrohr - Reinieungsapparat. 


Patent In allen europälschen Staaten, 


Zu 


Mit demselben werden die Feuerröhren der Loco- 
motiven vollständig, selbst von angebranntem Kuss, 
gereinigt, ohne dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, IX, Kolinganse 8. 


Ersparnis an Feuerungs-Material. 





Wien, VIl;1, Zieglerg. 38. 


AZE’S Gesellschafts -Reisen 


Erholungs- und Vergnägungs-Stationen 
EEE von 
Grossbritannien und Irland und den Continent, 
Special-Arrangements 
für Paris, Schweiz, Rhein, Holland und Belgien, 
Dauphine u: und Savoyen etc. etc. 


Gaze" Führer (in Uniform) erwarten die wichtigsten 
er in allen grösseren Städten der Welt. 


Bu Programme gratis und franco. er 


HENRY _GAZE & SONS 5; usen Viotoria Street. 


London, 32, Westbourne Grove. 
WIEN: EL Schottenring 3. 


München: _Promenadeplatz 5. 

Lucerne: 7, Alpenstrasse, 

Karlsbad: Alte Wiese Haus „‚Rother Adler‘, 
Marienbad: Stingl & Stern (gegenüber Kreuzbrunnen). 
Franzensbad: Carl Wiedermann & Co. 

Köln: Domkloster. 


——. Filialen in allen Städten. 








Special-Artikel 


| R U D 6) LF S C H M | DT & & Feilen aus N Tiguan, 4 


FEILENFABRIK u. STAHLHAMMERWERK 


=! B\ \AMSORARER 
JAN Tun SS EmBET 


WIEN. X T Himberasrstniß 





UMPEN 


aller Arten für häusliche und öffent- 

liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 
und Industrie. 

@Gummi- und Hanfschläuche, 

Röhren aller Art. 








Werkzeugstahl in unübertroffener  umsupsea. = 
Schweissstahl, = 
Steinbohrer-Stahl, 


Patent-Blattfeder-Hämmer. 


Aufhauen abgenützter Fellennach neuem Abonnementsystem, wo- 
bei der Bestand erhalten bleibt und Neuanschaffungen fortfallen. 


AAGEN 


neuester, verbesserter Construotlonen. 


Deeimal- 1 and d Laufgewiehts- Kiel = 


rt 2 Eisenbahn! Zw 





Commandit-Gesellschaft für PIMPEN- UNE Haschinca-Fobrictin. 


W. GARVENS, Wien {1 saasenpergstrusse 6 


Kataloge gratis und franoo. 


x u. x. Hof- und 
Siebwaaren-, Drahtgewebe- “Gefvehte-Fabrik. und d Blsch-Perforir-Anstalt 
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so sorge er dafür, dass seiner 
Ausrüstung nicht fehle: Hausnaftalan 
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INHALT: Die nens Fahrkartensteuer. Von Dr. Heinrich Sehreiber. Organisation des Signaldienstes einer amerikanischen Bahn. Yon 


Gustav A. Sonnenburg, Ober-Iugenienr, 
Eduard Goedike, — Elektrise 


Die Acetylen-Belenchtung im Dienste des Eisenbahnverkehres.. Von Ingenieur 
e Bahnen: Ein nenes Schatzwittel gegen die Gefahren des Herabfallens elektriacher 


Leitungsdrähte, Der elektrische Betrieb bei Localbahnen. Elektrische Babn fiber den Bernina-Pass. — Chronik: Jahresbericht 
der öffentlichen Handelsakademie und der damit provisorisch verbundenen Eisenbahnfachsehnle in Linz. Wiedereinführung der 
Wagen I. Cl. bei den beigiechen Staatabahnen. Beseitigung der Wagen J, Cl. bei den kgl. bayerischen Staatsbahnen. 
Schweizerische Bundesbahnen. Batriebsergebnisse der k, k. priv. Kaiser Ferdinands»-Nordbahn im Jahre 1900, — Literatur: 
Untersuchungen fiber den Rückkaufswerth der schweizerischen Nordostbahn, Liste des stations des chemins de fer, — 


Club-Nachrichten. 


Die neue Fahrkartensteuer.*) 
Von Dr. Helurich Schreiber. 

Bei Beurtheilung des Gesetzentwurfes über die Fahr- 
kartensteuer, welchen der Finanzminister zur legislativen 
Behandlung eingebracht hat, und der zum Theile auch 
schon der Ansschussberathung unterzogen war (die weitere 
Behandlung ist auf die Herbstsession vertagt worden), 
drängt sich eine Erwägung auf, die werth ist, besprochen 
und zur Discussion gestellt zu werden. Bekanntlich geht 
die Intention des neuen Gesetzentwurfes dahin, die bisher in 
der T. P.47, lit. e,desGebührengesetzes vom 9. Februar 1850, 
R. G. Bl. Nr. 50, geltende Stempelgebühr aufzulieben und 
an deren Stelle eine neue Abgabe als sogenannte Fahr- 
kartensteuer einzuheben, welche für die Hauptbahnen 
mit 12, für die Localbahnen mit 6 und für Klein-, bezw. 
Tertiärbahnen mit 3°, bemessen werden soll. Es ist 
ferners bekannt, dass diese Steuer eine wesentliche Er- 
höhung des bisherigen Fahrkartenstempels bezweckt, eine 
Erhöhung, die bei den Hauptbahnen 10, bei den Local- 
bahnen 4 und bei den Kleinbahnen 2°, betragen wird. 
Es unterliegt keinem Zweifel, dass es der Gesetzgebung 
zustelt, an Stelle bisheriger gesetzlicher Normen neue 
zu setzen. Es kann der Gesetzgebung gewiss auch nicht 
die Befugnis abgesprochen werden, Privilegien, die sie 
oder die Regierung ertheilt haben, wieder aufzuheben, 
wenn auch — soweit es sich um finanzielle Begünstigungen 
handelt — darunter sicher das Ansehen und der Credit 
des Staates leiden müssten. Können und dürfen aber 
durch Gesetzgebungsacte wohlerworbene Rechtsbefugnisse 
derogirt werden? Es ist bekannt, dass die Schaffung 
einer Bahn und die Errichtung eines Bahnunternehmens 


*) Wir veröffentlichen diesen Artikel, dessen Anschauungen 
wir allerdings, namentlich die rein privatrechtliche Auffassung der 
Coneessionsurkunde, nicht theilen können, um die angeregta Frage, 
welche in privaten Kreisen schon wiederholt aufgeworfen wurde, zur 
Diseussion zu stellen. Anm. der Red, 
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von einem staatlichen Privilegium, der Concession, ab- 
hängig ist, die entweder, wie dies bei grösseren Bahnen 
üblich ist, auf Grund einer allerhöchsten Concessionsurkunde, 
oder, wie dies für Secundär- und Tertiärbahnen seit der 
Wirksamkeit des neuen Localbahngesetzes gehandhabt 
wird, durch eine Kundmachung der betheiligten Ministerien 
erfliesst,. Eine solche Concessionsurkunde, wenn sie auch 
öftentlich-rechtlichen Charakter besitzt, erweist sich doch 
in ihrer Wesenheit als ein Vertragsact, der zwisehen der 
Staatsverwaltung und der concessionswerbenden Partei 
geschlossen wird und auf Grund dessen dem Concessionär 
bestimmte und genau umschriebene Rechte und Verpflich- 
tungen erwachsen. Dürfte nun die Staatsverwaltung sich 
über solche coucessionsmässig erworbene Rechte einfach 
hinwegsetzen; sollte mit den Befugnissen der Gesetz- 
gebung es vereinbarlich gefunden werden, derartige Be- 
rechtigungen einfach zu umgehen, und würde ein solches 
Vorgehen nicht den Stempel einer Scheingesetzgebung an 
sich tragen? Durch den Gesetzentwurf über die Fahr- 
kartensteuer würde aber dieser 'beklagenswerthe Fall 
offenkundig eintreten und speciell auf das mitbetroffene 
Localbahnwesen die nachtheiligste Rückwirkung ausüben. 


Nach dem Localbahngesetz vom 31. December 1894, 
R.G.Bl. Nr. 2 ex 1895 werden nämlich den Local- 
bahnen besondere finanzielle Begünstigungen eingeräumt, 
zu denen vor allem die Stempel- und Gebührenfreiheit, 
die Befreiung von der Erwerb- und Einkommensteuer 
und ähnliche Erleichterungen zählen. In Ansehung der 
Secundär-(Klein-)bahnen ist im Artikel XX des citirten 
Gesetzes ausdrücklich bestimmt, dass die Percentualge- 
bühr, welche nach Art. V des Gesetzes an Stelle des 
Personen-Fahrkartenstempels treten kann, anf 1%/, des 
Fahrpreises ermässigt wird, woferne nicht iiberhaupt eine 
vollständige Befreiung von der Entriehtung dieser Gebühr 
eintritt. In jeder Concessionsurkunde wird nun für solche 
Bahnen, in der Regel gleich im ersten Paragraph, aus- 
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gesprochen, dass der concessionirten Eisenbahn die im 
Localbahngesetze angeführten finanziellen Begünstigungen 
gewährt werden und insbesondere auch, dass bezüglich 
der eventnellen Umwandlung des Personen-Falrkarten- 
stempels die vorgedachte Begünstigung Anwendung zu 
finden hat. Hiernach haben also die von der ÖOester- 
reichischen Staatsverwaltung concessionierten Local- und 
Kleinbahnen, soweit sie zur Entrichtung eines Falhrkarten- 
stempels überhaupt verpflichtet sind, eine höchstens ein- 
pereentige Fahrkartengebühr zu entrichten. Diese Er- 
leichternng geniesst von Gesetzes wegen noch den be- 
sonderen Vorzug, dass sie in ihrer Dauer ganz unbe- 
schränkt ist. Denn während die anderen finanziellen 
Begünstigungen ihrer Geltung nach auf eine bestimmte 
— bald längere, bald kürzere — Reihe von Jahren be- 
grenzt sind, ist die Begünstigung bezüglich der Fahr- 
kartenstempelgebühr auf die ganze Concessionsdaner der 
Bahn ausgedehnt, was füglich daraus geschlossen werden 
muss, dass in dieser Ainsieht eine beschränkende Norm 
in dem Gesetze nicht vorgesehen ist. Sogar der betrieb- 
führenden Verwaltung kann diese Begünstigung Kraft 
ausdrücklicher Gesetzesnorm eingeräumt werden, was be- 
kanntlich (siehe den Fall der Wiener Bau- und Betriebs- 
gesellschaft) betreffs der anderen Begünstigungen aber- 
kannt worden ist. 

Nach Vorstehendem kommt somit diese in Form 
eines negativen Privilegiums sich geltend machende sin- 
guläre Begünstigung bezüglich des Fahrkartenstempels 
in aller Regel in einem zweiseitig verbindlichen Reclıts- 
acte, der Concessionsurkunde und dem voransgegangenen 
Protokollarübereinkommen, zu Stande, und es liegt daher 
ein beiderseitiger Parteiwille (lex eontractus) vor. Es 
wäre demnach zu untersuchen und zu berücksichtigen, 
ob die Regierung und die Legislative, diesem authentisch 
festgelegten Parteiwillen zuwiderhandelnd, ein solches 
wohlerworbenes Recht einfach nullifieiren und an seine 
Stelle ohne Zustimmung des Concessiopärs eine andere 
und zumal onerosere Bestimmung einführen kann. Dem 
steht u. a. vor allem schon das Allg. Bürgerl. Gesetz- 
buch entgegen, welches im $ 13 bestimmt, dass die aus 
einem Privileginm hervorgehenden Befugnisse wahre 
Rechte sind und daher „gleich den übrigen Rechten zu 
beurtheilen sind.“ (Vgl. Stuabenrauch Comm. I, pag. 68.) 
Auf die Nomenelatur kann es doch selbstverständlich 
nicht ankommen; denn wenn auch nach dem Entwurfe 
der „Fahrkartenstempel“ aufgehoben und dafür die 
„Fahrkartenstener“ eingeführt wird, so handelt es sich 
im Wesentlichen um ganz die nämliche Abgahe. So trägt 
der Fahrkartenstempel ohnehin auch jetzt nicht mehr den 
Charakter einer Urkundengebühr. Er ist vielmehr, gleich- 
wie es die neue Falrkartensteuer sein soll, in Wirklich- 
keit eine vom Rechtsgeschäfte und unmittelbar zu ent- 
richtende Gebühr, u. zw. im Sinne des $ 5 des Gesetzes 
vom 13. December 1862, R.G. Bi. Nr. 89, dem die 
Eisenbahnen, denen ausdrücklich die unmittelbare Ge- 
bülrenentriehtung obliegt, unterworfen sind. Der Fahr- 


kartenstempel ist also auch jetzt — wie später die Fahr- 
kartenstener — eigentlich unabhängig von der Ausstellung 
eines Fahrscheines zu entrichten, und daher auch dann 
abzuführen, wenn es aus irgendwelchen Umständen zu 
der Ausfertigung eines Transportscheines (der Urkunde) 
nicht kommt. Die vollständige Gleichartigkeit zwischen 
der neuen Fahrkartenstener und dem bisherigen Fahr- 
kartenstempel geht weiters aus Folgendem hervor: Für 
die Entrichtung der bisherigen Stempelgebühr haftet die 
Transportanstalt mit dem Reisenden solidarisch dem 
Staate gegenüber. Die Haftung des Passagiers ist, weil 
derselbe in der Regel sehr begreiflicherweise kaum zu 
fassen ist, eigentlich eine illusorische, und wohl deshalb 
bestimmt schon die jetzige Gesetzesnorm, dass diese Ge- 
bühr von den Eisenbahnen unmittelbar einzuheben ist. 
In ganz analoger Weise wird die nämliche Modalität in 
$ 4 des neuen Entwurfes zur Bedingung gemacht. 

Der ganze Vorgang wäre angesichts der notorisch 
in allen Criterien übereinstimmenden Identität beider Ab- 
gabegattungen also rein ein Spiel mit Namen, was aber 
dem Ernste einer so weittragenden fiscalischen Massnahme 
zuwiderlaufen würde. Der vorstehend gekennzeichneten 
Auffassung nach — und dieselbe wird grundsätzlich von 
Reehtslehrern (Pfaft und Hoffmann) und von erfahrenen 
Praktikern (Dr. Graf) bekräftigt — könnte daher rück- 
sichtlich aller solcher Bahnunternehmungen, welche auf 
Grund ihrer Concession bezüglich des Ausmaasses des 
Fahrkartenstempels wohlerworbene Berechtigungen und 
Begünstigungen von staatswegen dauernd erlangt haben, 
eine Erhöhung der Fahrkartensteuer ohne Rechtsver- 
letzung oder olıne angemessene Schadloshaltung nicht 
platzgreifen, Wir halten vielmehr dafür, dass sich die 
Staatsverwaltung, bezw. die Gesetzgebung, darauf be- 
schränken müsste, die Abgabenerhöhung blos auf solche 
Bahnen anzuwenden, die diese Berechtigungen nicht ge- 
niessen, bezw. auf solche Unternelimungen, die erst neu 
zu concessioniren sind. Ist dies aber der Fall, dann 
würde der Finanzplan der Regierung, auf welchem die 
Einführung der neuen Fahrkartensteuer fusst, jedenfalls 
eine wesentliche Verkümmerung und Verschiebung er- 
fahren. 


Organisation des Signaldienstes einer ameri- 
kanischen Bahn. 
Mitgetcheilt von Gustav A. Sonnenburg, Ober-Ingenienr der k. k. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn, 

Im Heft 3 des „Örganes für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens* vom ‚Jahre 1901, Seite 62/63 bringt 
Herr Ingenieur O.Walzel einen Auszug aus einem Vor- 
trage im Eisenbahnelub zu St. Louis über „Standorte der 
amerikanischen Blocksignale“, gehalten vom Ingenieur der 
Lehigh Valley R. R. Herm €. C. Rosenkranz. 
Anschliessend an diese Schilderung dürfte es vielleicht 
von Interesse sein, die Organisation des Signaldienstes 
einer amerikanischen Bahn (P.R. R.W.O. P.) nach einer 
bestehenden Instruction kennen zu lernen. 
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Signal-Ingenieur. 

Der Signaldienst wird von einem Signal-Ingenieur 
geleitet, welcher dem Director jedes Dienstzweiges über 
die für denselben durchgeführten Arbeiten zu berichten 
hat und seiner Leitung untersteht. Er hat die Aufstellung 
von Signalapparaten, welche mit Block- und festen 
Signalen verbunden sind, zu leiten und nach deren Fertig- 
stellung dieselben von Zeit zu Zeit einer Prüfung zu 
unterziehen, um deren Gebrauchsfähigkeit und Hand- 
habung zu beobachten. Er soll nach eingehender Be- 
rathung mit dem Bahnerhaltungsvorstand Pläne für Signal- 
anlagen unter genauer Angabe der hiezu nothwendigen 
Apparate und vorzunehmenden Arbeiten unter Beischlusa 
eines Kostenüberschlages verfassen und nach eventueller 
Genehmigung die Herstellungsarbeiten leiten. 


Instandhaltung. 


Die Instandhaltung der Blockapparate und Signale 
jeden Bezirkes ist einen Signalaufseher überantwortet, 
welcher dem Bahnerhaltungs-Ingenieur des Bezirkes unter- 
ordnet ist und von diesem seine Aufträge erhält. In- 
solange die Instandhaltung der Signalapparate nicht einen 
Aufseher ausschliesslich in Anspruch nimmt, kann der 
Dienst eines Signalaufsehers mit dem eines anderen 
Beamten vereinigt werden. Der Signalaafseher ist für 
das gehörige Functioniren der Blockapparate und der 
anderen Signale in seinem Bereiche verantwortlich. Er hat 
alle nothwendigen und laufenden Reparaturen auszuführen, 
er darf jedoch keine Aenderung im Mechanismus oder in 
einem anderen Theile des Apparates oder in dessen 
Handhabung ohne besonderen Auftrag vornehmen. Er 
muss die Blockapparate und Signale in seinem Bezirke 
so oft als möglich untersuchen und darauf sehen, dass die 
Lampen stets in gebrauchsfähigem Zustande sind. Wenn 
Weichen durch die Locomotiven aufgeschnitten werden, 
so muss die weitere Bewegung derselben von dem Ober- 
bau-Partieführer mit überwacht werden und müssen die 
Verschiebungen mit Handsignalen vorgenommen und die- 
selben genauestens beachtet werden. 


Lampisten. 
Die Lampisten unterstehen dem Signalaufseher. 


Grundzüge der Signalisirung. 

Alle Fahrten sollen mittels Semaphorsignalen ge- 
sichert und sollen die Zugbewegungen — soweit es noth- 
wendig erscheint — nur durch die Stellung der Arme und 
nicht durch die Farbe signalisirt werden. Die horizontale 
Stellung des Hauptsignales (Einfahrtsemaphor) bezeichnet 
„Halt“. Die horizontale Stellung des Armes eines Distanz- 
sigenales bezeichnet „Langsam“. Jede Stellung des Armes 
nach abwärts im Winkel von 75° und darüber zur 
Horizontalen bezeichnet „Frei, Wo ein Semaphorarm 
drei Stellungen, bezw. Bedeutungen — d.i. „Halt*, „Lang- 
sam“ und „Frei* — zu signalisiren hat, bezeichnet die 
horizontale Stellung „Halt“, 45° nach abwärts „Langsam* 


und die verticale Stellung „Frei“. Alle Semaphorarme 
stehen rechts in der Fahrtrichtung vom Maste ab. Für 
jedes in die Sicherung einbezogene Geleise wird ein 
Semaphor aufgestellt. Die Hochsemaphorsignale werden 
für die in der normalen Fahrtrichtung am durchlaufenden 
Geleise verkehrenden Züge gebraucht, auf eingeleisiger 
Bahn für beide Richtungen. Die Niedersemaphorsignale 
werden für die in der Gegenrichtung am durchlaufenden 
Geleise verkehrenden Züge und auf allen anderen Geleisen 
in jeder Richtung gebraucht. Wenn nur zwei Arme auf 
jedem Maste sind, so signalisirt der obere die Hauptlinie, 
der untere Arm die Nebenlinien. Ein Indicator, welcher 
mit dem unteren Arm in Verbindung steht, zeigt an, für 
welches Geleise die Weichen versichert sind. Alle Signale, 
mit Ausnahme der Semaphor-Wechselsignale und der 
Blocksignale, welche vom Thurme gesehen werden können, 
sind mit Controllichtern zu versehen. Hanptsignale (Ein- 
fahrtsemaphore) sollen bei dem ersten zu versichernden 
Gefahrpunkte aufgestellt werden. Control-Einfahrtsema- 
phore sollen dort, wo sie nöthig sind, gebraucht werden. 
Einfahrtsemaphore bei Abzweigstellen sollen in einer 
solchen Entfernung von dem zu sichernden Punkte auf- 
gestellt werden, dass sie zumindest eine Wagenlänge von 
diesem Punkte entfernt sind. In Zweigstationen, wo der 
Perron jenseits der Abzweigstelle sich befindet, sollen die 
Ausfahrtsemaphore — wenn thunlich — von der zu 
siehernden Stelle mindestens eine Zugslänge entfernt sein. 
Distanzsignale sichern nur die Fahrt in der Hauptlinie, 
Sie sollen sich ihrer Form nach von den Einfahrtsema- 
phoren unterscheiden, sollen — wenn thunlich — von dem 
Signalwärter gesehen und niemals in einer grösseren Ent- 
fernung als 666 m und auch in keinergeringeren Entfernung 
als 333 m vom Einfahrtsemaphor aufgestellt werden. Distanz- 
signale der einen Fahrtrichtung sollen niemals den Ein- 
fahrt-Semaphor der anderen Richtung verdecken und sollen 
mindestens 200 m von demselben entfernt sein. In keinem 
Falle darf sich ein anderes Signal zwischen dem Einfahrt- 
semaphor und dem bezüglichen Distanzsignal befinden. 
Distanz-Wechselsienale sollen auf eine Entfernung von 
600 m gerechnet von dem ersten in die Versicherung ein- 
bezogenen Wechsel vom Zugbegleitungs-Personale ge- 
sehen werden künnen. Sie sollen an solchen Stellen an- 
gebracht werden, wo die Zugbegleiter eines die Weiche 
befahrenden Zuges die Umstellung derselben bewirken 
müssen. Sie sollen nicht nur mit den Spitzschienen zwang- 
läufg sein, sondern sie sollen dieselben verriegeln. Alle 
Semaphorsignale werden an der vorderen Seite gelb und 
an der rückwärtigen Seite des Armes weiss angestrichen 
und mit einem schwarzen, parallel dem unteren Ende des 
Armes laufenden Streifen versehen. Bei allen nen aufzu- 
stellenden oder umgestalteten Signalapparaten müssen die 
Signalarme beleuchtbar eingerichtet werden. Weichen- 
thurmlichter sollen nicht direct von ankommenden Zügen 
wahrgenommen werden können. Es wird der Saxby- 
Farmer-Apparat mit dem Stevens-Verschluss oder einer 
anderen, gleich guten Verriegelung angewendet. 
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Constructions-Normale, 

Alle Apparathebel müssen in gleicher Richtung ge- 
zogen werden. Der Apparat ist nicht im Stationsgebäude, 
sondern an einem anderen Orte unterzubringen. Die Hebel 
sind folgendermassen anzuordnen: „Weichen- und Ver- 
riegelungshebel in der Mitte, Signalhebel an den beiden 
Seiten und zwar, auf jenen Seiten, wo sich die von ihnen 
zu bethätigenden Signale befinden“. Der Raum zwischen 
den Signal- und Verriegelungshebeln soll möglichst klein 
sein. Als Transmissionen sind womöglich Röhren-Con- 
structionen in Anwendung zu bringen. Die Röhren sollen 
eine gleiche Dimension haben, Die Röhrenstränge sind 
mindestens I m von dem äusseren Schienenstrange ent- 
fernt anzubringen. Sie sollen thunlichst gerade liegen; 
müssen sie jedoch gebrochen werden, so hat dies in Winkel- 
punkten zu geschehen. Die Röhrenstränge sollen aus 
Röhren bestehen, deren innerer Durchmesser 25 mm be- 
trägt und deren Achsen 70 mm von einander entfernt 
sein müssen. Die Ständer für die Rollenträger sollen 140 mm 
unter der Schienenunterkante eingepfählt werden und 
215m von einander entfernt sein. Die Rollenträger sind 
von Gusseisen und haben Rollenscheiben mit einem Durch- 
messer von mindestens 58 mm. Die Röhren sind mit 
Schleifen, Zapfen und Nieten zu verbinden. Verbindungen 
mit Wechseln sollen in mitten der Wechsel-Verbindungs- 
stange ihren Angrifispunkt haben. Die Winkelhebel sind 
aus Schmiedeeisen herzustellen, Die Compensatoren sollen 
nach dem „Lazy Jack“-Modell und aus Schmiedeisen ver- 
fertigt sein. Jeder Röhrengang, welcher länger als 213 m 
ist, soll auf einem Compensator ruhen. Die Fühlschienen, 
welche 15 m Länge haben, müssen an der äusseren 
Schienenseite ruhen und sich in einer gegen die Geleise- 
mitte geneigten Ebene bewegen. Die Stützen für die 
Stangen sollen versichert oder mittelst Klammern an dem 
Fuss der Schiene befestigt sein. Die vordere Seite des 
Riegels muss auf der Aussenseite des Geleises rauhen und 
eine Hebelübersetzung besitzen, um die Bewegung der 
Stange zu übertragen ; dieselbe muss mit der Vorderseite 
der Stange verbunden sein. Die Signalmaste sollen auf einem 
Kreuzgestell sich erheben und 178 mm an der Stelle haben, 
an welcher die Gusstheile des Signales befestigt sind. Die 
an dem Signalmaste befindlichen Semaphorarme sollen — 
vom Mittelpunkt zu Mittelpunkt gerechnet — 215m von 
einander entfernt sein und der niedere Arm eines be- 
liebigen Hochsignalmastes für Blocksignale soll mindestens 
712 m über der Schienenoberkante sich befinden. Hoch- 
Weichensignale (Kinfahrtsemaphor- und Distanzsignale) 
sollen sich 448 m von der Schienenoberkante befinden. 
Wo die Personenzugsgeleise von den für den Frachten- 
verkehr bestimmten Geleisen getrennt sind, sollen die den 
Personenzugsverkehr bestimmenden Signale 2:15 m höher 
sein als diejenigen Signale, welche den Güterzugsverkehr 
sichern. Die Bahnüberbrückung soll nur dort in An- 
wendung kommen, wo es sonst unmöglich ist, Maste in 
die richtige Stellung zu bringen und jeder Signalmast soll 
hiebei senkrecht über die rechtsseitige Schiene des zu 


sichernden Geleises gestellt werden. Die Hochsignalarme 
sollen von dem gusseisernen Mitteltheil bis zum äusseren 
Ende 1'68 m lang sein. Diese Arme sollen 280 mm Breite 
am äusseren Ende und 178 mm an der Drehungsstelle 
haben. Die Signalarme für Einfahrtsemaphore haben 
gerade Enden und die für Distanzsignale gegabelte 
(schwalbenschwanzförmige) Enden. Die „Halt“- und „Frei“- 
Stellung soll vom gusseisernen Kasten am Drehpunkte 
aus fixirt werden. Die Signal- und Control-Lichtlaternen 
sollen in einem Winkel von 30% gegen die Achse des 
Armes geneigt sein und Gegengewichte tragen, um sowohl 
das Signal „Frei“ als auch „Halt“ zeigen zu können. 
Für das Signallicht sollen färbige Gläser gebraucht 
werden. Die Einfahrtsemaphore sollen durch Röhren- 
oder Drahtzüge gestellt werden. Ueberdies sollen Gegen- 
gewichte in Anwendung kommen, um den Widerstand der 
Hebelconstruction zu überwinden. Die Niedersignale sollen 
so wie die Hochsignale mit färbigen Gläsern und Gegen- 
gewichten ausgerüstet sein. Die Signalmaste sollen — 
wenn thunlich — mindestens 215 m von dem äusseren 
Schienenstrange entfernt sein. Wo Drahtzug-Constructionen 
für Signale gebraucht werden, müssen die Rollenträger 
6.40 m entfernt sein. Wenn Drahtzüge für die Hin- 
und Rückleitung in Anwendung kommen und über 183 m 
lang sind, müssen sie mit Compensatoren versehen werden- 
Die Lampen sollen an der Vorderseite genau auf den 
Brennpunkt eingestellte Linsen und rückwärts 5 centi- 
metrige runde Fensterscheiben haben. Die Stellung des 
Signales und die Entriegelung braucht nicht durch.einen 
Hebel geschehen. Distanzsignale und Einfahrt-Semaphore 
sollen nur mit je einem Hebel gestellt werden. Das Röhren- 
gestänge soll durch eine Hülle (Kasten) gegen äussere 
Einflüsse geschützt, sein. Bei den Compensatoren, den 
Winkelhebel- und Weichen-Verschlüssen müssen die oberen 
Theile beweglich sein, so dass sie von Zeit zu Zeit unter- 
sucht und geölt werden können. Beleuchtete Signalarme 
müssen auf entsprechende Entfernung klar und deutlich 
sichtbar sein. 


Wo bewegliche Spitzschienen in Anwendung gelangen, 
müssen dieselben mit dem Röhrengestänge verbunden sein 
und an die Stockschiene in sicherer Weise anschliessen. 
Die Entfernung zwischen der Fühlschiene, der Weiche 
und dem der beweglichen Spitzschiene soll nicht grösser 
als der geringste Radstand eines Wagens sein. Die Weichen- 
thürme müssen mindestens folgenden Maassen entsprechen: 


Bei Apparaten zu 4 bis 20 Hebel 4X 475m 
5 r . 20 „ % „ 4X T33m 
» = „36 „4 „ 5X1033m 


Die Entfernung ist durch die Aussenseiten der ein- 
schliessenden Wände gegeben. 


Wenn ein Signalthurm gebaut wird und sowohl 
Wasser als auch ein trockener Boden vorhanden ist, soll 
„Water eloset“ im Thurme gebaut werden. Wo dies fehlt, 
muss ein eigenes Gebäude errichtet werden. 
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Anstrich 


Die Hebel der Blockapparate sollen wie folgt an- 
gestrichen werden: 


Weichenhebel schwarz, 

Blockhebel blau, 

Einfahrtsemaphorhebel roth, 

Distanzsignalhebel grün. 

Wenn ein Hebel für mehr als einen Zweck in Ver- 
wendung steht, so soll er mit mehreren Farben 
angestrichen sein; die Farben müssen dann aber den bezüg- 
lichen Farben der einzelnen Hebel entsprechen. Einfahrt- 
semaphore und Distanzsignale sollen an der Vorderseite 
gelb angestrichen sein, auf dem Arme einen schwarzen 
Streifen tragen, welcher im ersten Drittel der Armeslänge, 
vom Ende des Armes aus gerechnet, parallel mit diesem 
Ende gemalt sein soll. Die rückwärtige Seite soll weiss 
angestrichen sein und einen ähnlichen schwarzen Streifen 
quer über dem Arm tragen. Die Maste sollen schwarz an- 
gestrichen sein. 


Die Acetylen-Beleuchtung im Dienste des 
Eisenbahnverkehres. 
Vortrag, gehalten von Ingenieur Eduard Goedike, Dirsetor der dater- 


reichischen Carbid- und Carbor-Actien-Gesellschaft Gurorits &Co, 
im Clab österr. Eisenbahn-Beamten am 26, Februar 1901. 


(Fortsetzung.) 
Rohrleitungen und Beleuchtungskörper., 


Für ‘die Verwendung von Acetylengas sind die Rohr- 
leitungen und Belsuchtungskörper in gleicher Art wie für 
Steinkohlengas auszuführen, nur ist einer gasdichten Herstellung 
die grösste Aufmerksamkeit zuzuwenden, weil Acetylen bei 
gleichem Volumen wesentlich thenrer ist als Leuchtgas, des- 
halb jede Undichtheit den ökonomischen Werth einer Anlage 
viel stärker tangirt als bei gewöhnlichem Leuchtgas, Die 
Frage der Dimensionirung der Rohrleitungen hat seit Beginn 
der Acetylenbeleuchtung eine wichtige Rolle gespielt und 
wurde es seitens der Acetylentechniker als ein grosser Vor- 
zug hingestellt, dass man mit Rücksicht auf den geringen 
Gasverbrauch der Acetylenflammen die Robrdurchmesser für 
Acetylenleitangen nur '/, so stark wie für Steinkohlengas 
zu machen brauche. In dieser Frage hat schon vor nahezu 
drei Jahren eine Autorität aut dem Gebiete der Eisenbahn- 
beleuchtung, Herr Inspector Selikofsky, die Anschauung 
vertreten, dass Acetylenleitungen nicht enger als Leitunzen 
für Steinkoblengas gemacht werden sollen, da bei engen 
Röhren wiederholt Anstände im Belsuchtungsbetriebe vor- 
kommen, 80 dass weiteren Rühren immer der Vorzug zu 
geben ist. 

Die mit engen Röhren bei Acetylenbeleuchtungs-Anlagen 
gemachten Erfahrungen, haben den von Inspector Selikofsky 
ausgesprochenen Grundsatz bestätigt und in der gesammten 
Acetylenliteratur wird jetzt der Verwendung stärkerer Rohr- 
durchmesser das Wort geredet, Es mag noch erwähnt werden, 
dass es nöthig ist, an geeigneten Punkten in der Rohrleitung 
Wassersäcke zum Ablassen von Üondensationsprodueten an- 
zubringen und die Leitungen nach diesen Punkten hin ins 
Gefälle zu legen. 

Erdleitungen aus Schmiedeisen sind wie bei Steinkohlen- 
gas in Holzkästchen mit Asphalt vergessen zu legen und in 
einer vom Froste nicht mehr erreichbaren Tiefe zu führen, 


Sind bei der Herstellung des Rohrnetzes die angedenteten 
Vorsichtsmassregeln beachtet und werden die Wassersäcke 
allmonatlich einmal abgelassen, dann wird der Beleuchtungs- 
betrieb durch Fehler, die im Rohrnetze liegen könnten, gewiss 
niemals eine Störung erfahren. 

Wie schon früber bemerkt wurde, können die Beleuchtungs- 
körper, wie sie für Steinkoblengas bisher ausgeführt wurden 
anch für Acetylen beibehalten werden, jedoch müssen die Hähne 
und Wendkugeln für Acetylen besonders sorgfältig gearbeitet 
sein, weil dieses Gas unter wesentlich höherem Druck zur 
Verbrennung gelangt. 

Zur Beleuchtung der Eisenbahngeleise können die 
Candelaberlaternen in der gegenwärtigen Type beibehalten 
werden und lassen sich dieselben durch Einführung eines Gas- 
rohres und Anbringung eines Gashalhnes nebst Brennerhülse 
und Brenner ganz gut für Acetylen adaptiren. 

Eine sehr wichtige Rolle auf dem Gebiete der Eisen- 
bahnbeleuchtung spielt die Beleuchtung des Verschubrayons. 
Als Ideal einer solchen Beleuchtung gilt bisher die auf einem 
hohen Maste angebrachte elektrische Bogenlampe. In jenen 
Fällen nun, wo elektrische Beleuchtung nicht zur Verfügung steht, 
kann auch Acetylen für die Beleuchtung von Verschubrayons 
verwendet werden, und zwar in der Weise, dass man anf 
hohen Masten Hüngelampen mit einem grossen Glasballon, 
ähnlich gestaltet, wie die elektrischen Bogenlampen, anbringt. 

Die Zuführung des Gases erfolgt bis zur halben Höhe 
des Mastes durch eine fixe Leitung und von hier weiter bis 
zur Lampe durch einen flexiblen Metallschlauch. Die Lampe 
selbst hängt in der bekannten Weise an einem Drahtseil und 
kann mittelst einer Winde herabgelassen werden, 

Nachdem es bereits Acetylenbrenzer von 200 und mehr 
Hefnereinheiten Lichtstärke gibt, so kann durch Combination 
mehrerer Brenner ein Lichteffeet von 600— 1000 Hefnerkerzen 
erzielt werden. 

Von den für Acetylen bisher construirten Brennen 
haben sich die Speckstein-Gabelbrenner mit Luftzuführung am 
besten bewährt. 

Vielfach werden anch Versuche mit Acetylen-Glühstrümpfen 
gemacht, doch ist man bisher zu keinem Abschlusse dieser 


Versnehe gelangt. 


Acetylen-Waggonbeleuchtung. 


Die ansserordentliche Leuchtkraft und der durch dieselbe 
bedingte geringe Gasverbranch zur Erzielung eines schon be- 
deutenden Lichtefleetes haben sehr bald nach dem Bekanut- 
werden der Acetylenbelauchtung zum Studium der Frage, wie 
Acetylen für Beleuchtung von Eisenbahnwagen zu verwenden 
wäre, angeregt. 

Schon im Jahre 1895 sind über diesen Gegenstand von 
Eisenbabnfachleuten in London Berathungen gepflogen worden. 
1896 kam es zur Darchführung von Versuchen mit com- 
primirtem Acetylen, Alles war von dem schünen Lichteffecte 
entzückt, aber da es zu jener Zeit weder branchbare Brenner 
gab, noch eine Reinigung des Acetylens bekannt war, musste 
man wegen dem Russen der Brenner die Versuche aufgeben, 

Zu denselben Resultaten führten auch die in anderen 
Ländern durchgeführten Versuche. 

Mit den Fortschritten anf dem Gebiete der Acetylen- 
beleuchtung und der erfolgten Feststellung der physikalischen 
und chemischen Eigenschaften des Acetylens wurden auch die 
Versuche mit Waggonbeleuchtung wieder aufgenommen und 
vielversprechende Resultate erzielt, 

Bei der II. Hauptversammlung des Deutschen Acetylen- 
Vereines zu Düsseldorf am 13. bis 16. September 1900, hat 
Herr Ingenieur Herzfeld einen Vortrag: „Fortschritte in der 
Beleuchtang der Eisenbahnen mittels Acetylen* gehalten und 
ist aus den Ausführungen Herzfeld’s Folgendes zu entnehmen : 
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Ingenieur Herzfeld bezeichnet die Waggonbeleuchtung mit 
reinem Acetylen ala die schönste und billigste und empfiehlt 
die Verwendung von comprimirtem Acetylen, 

Ansser dem Systeme mit comprimirtem Acetylen hat 
man in Frankreich und England versucht, einen Gasentwickler 
im Gepäckswaggon mitzuführen und das Gas in die einzelnen 
Waggons zu leiten, doch soll rich dieses System in den ge- 
nannten Ländern nicht bewährt. haben. Dagegen hat Lundsberg 
in Stockholm bei Aufstellung des Entwicklers im Gepäckswagen 
sehr günstige Ergebnisse erzielt. Lundsberg führt schmied- 
eiserne Leitungsröhren durch jeden Wagen und verbindet die 
einzelnen Waggons durch Schläuche aus reinstem Paragummi. 
Nach einer Versuchsdaner von zwei Jahren mit einem completten 
Eisenbahnzuge wurden sechs weitere Züge mit dieser 
Beleuchtung ausgestattet und auch zwei andere skandinavische 
Eisenbalingesellschaften haben einige Züge nach diesem Systeme 
eingerichtet, 

Dieses System hat aber einen wesentlichen Nachtheil, 
der darin besteht, dass, wenn beispielsweise ein directer 
Waggon abgekuppelt wird, das Licht verlöschen muss und 
nach Verbindung mit dem neuen Zuge wieder angeztindet 
werden müsste, was mit mancherlei Unannehmlichkeiten ver- 
bunden ist. 

Ein anderes System der Waggonbeleuchtung besteht 
darin, dass jeder Waggon seinen Entwickler mitführt, 
wodurch der Wagen die vollste Unabhängigkeit beim Ver- 
schub erhält, 

Nach diesem Systeme sind 6 Waggons, die auf der 
Strecke Odessa— Kiew verkehren, eingerichtet. Ebenso hat 
dieses System auch bei der Französischen Ostbahın Anwendung 
gefandeo und nach einem Artikel von J. M. BMorehead 
„Waggonbelsuchtung mit Acetylen* ist dieses System auch 
auf amerikanischen Eisenbahnen eingeführt. Die Ausrüstung 
jedes Eisenbahn-Personenwagens mit einem eigenen automatisch 
wirkenden Entwickler ist das bisher am meisten verwendete 
System der Acetylen-Waggonbeleuchtung. Die Bemühungen 
haben sich hauptsächlich desbalb in dieser Richtung bewegt, 
weil dieses System gegenüber der Verwendung comprimirten 
Acetylens manchen Vortheil bietet. 

1. Ist das Caleium-Carbid die concentrirteste Form, in 
der man den Leuchtstoff mitführen kann. 

2. Die Apparate sind sehr compendiös, sind leicht zu 
bedienen und kann die Reinigung und frische Füllung in 
3—4 Minuten durchgeführt werden, 

3. Sind die Wagen nicht an eine Füllstation gebunden, 
auch kann erforderlichen Falles ein Nachfüllen des Ent- 
wicklers leicht erfolgen, da man Carbid in Reserve mitführen 
kann und Wasser in jeder Station zur Verfügung steht, 

4. Lassen sich die Entwickler mit zwei Carbidbehältern 
von solchem Fassungsraume herstellen, dass der Wagen für 
die weiteste Strecke, und zwar sowohl für die Hin- ala auch 
Rückfahrt mit dem erforderlichen Quantum an Leuchtstoft ans- 
gerüstet ist und sonach nur in der Ausgangsstation bedient 
zu werden braucht. 

Die in Oesterreich bei den k, k. Staatsbahnen und der 
k. k. priv, Südbahn-Gesellschaft durchgeführten Versuche be- 
ruben auf der Verwendung von Einzelapparaten für jeden 
Waggon und besteht eine Einrichtung für Acetylen-Waggon- 
beleuchtung : 

1. aus dem Entwickler, 

2, aus dem Reiniger und Trockner, 

3. aus einem kleinen Gäsrecipienten, 

4. aus dem Druckregler. 

An den Druckregler schliesst sich die Vertheilungs- 
leitung an, durch welche das Gas zu den einzelnen Coupe- 
lampen geführt wird. 


Die Construction derselben ist die der gewöhnlichen 
Gaslampe. Als Brenner empfehlen sich die Speckstein-Gabel- 
brenner mit Luftzuführung, 

Diese Brenner haben sich vollkommen bewährt, geben 
eine constante, nicht flackernde, sondern feststehende Flamme, 
die sich auch beim stärksten Stormwinde nur wenig bewegt, 


(Schluss folgt.) 


ELEKTRISCHE BAHNEN. 


Ein neues Schutzmittel gegen die Gefahren des Herab- 
fallens elektrischer Leitungsdrähte wird jetzt bei der 
Grossen Berliner Strasseubahn angewendet. Dieses einfache und 
voraussichtlich grosse Sicherheit bietende Mittel besteht darin, 
dass an denjenigen Stellen des Leitungsnetzes, wo die Gefahr 
des Reissens eines Arbeitsdrahtes am grössten ist, also z. B. 
in der Nähe der Streckenisolatoren (der Masten, die mit Theil- 
streckenausschaltern versehen sind), der Curven u. 8. w., be 
sondere Spanndrähte aus Stahl gezogen und verankert werden, 
die beim Beissen einer Stromleitung das ganze benachbarte 
Drabtnetz aufzufangen vermögen, so dass dieses nicht zar Erde 
fallen kann. Es kann dann in der Regel nur ein Ende des 
gerissenen Drahtes zu Boden gelangen, welches aber Infolge 
der Trennung vom Schaltapparat stromlos, also ungefährlich 
ist. Das anschliessende Stromleitungsnetz mit seinen Qaer- 
drähten jedoch wird von dem am Maste verankerten Span- 
nungsdraht aufgefangen und von ihm in der Höhe gehalten. 

Eine solche Sicherung ist z.B, bereits an der Kreuzung 
zwischen der Linden- und Ritterstrasse errichtet worden. Sie 
dürfte sich auch bewähren, wenn gelegentlich eines Schaden- 
feusrs die Feuerwehr genöthigt sein sollte, einen der strom- 
führenden Oberleitungsdrähte durchzuschneiden, 

Der elektrische Betrieb bei Localbahnen. Der Bericht 
des Landesausschusses von Böhmen an den Landtag über dis 
Localbahn- Action in Böhmen enthält betreffs der Vortheile des 
bei Localbahnen angewendeten elektrischen Betriebes 
folgende Ausführungen: 

Der Hauptvortheil des elektrischen Betriebes besteht 
darin, dass leichtere Schienenprotile und Brückenbanten ver- 
wendet werden können, dass gewisse Stationseinrichtungen in 
Wegfall kommen und die Stationsgeleise bedeutend kürzer 
gehalten werden dürfen und schliesslich auch in der Möglich- 
keit, dass man durch Anlegung kleinerer Curven und grösserer 
Steigung die Trace verkürzen, also auch die Erdarbeiten herab- 
mindern kann. 

Nun ist 
gemeinen der, 
Verhältnis zu 


aber der Capitalfehler im Localbahnbau im all- 
dass die Anlagen solcher Bahnen meist nicht im 
ihrem Verkehr stehen. Die Bau- und Betriebs- 
kosten stehen hinter jenen der Hanptbahnen nicht wesentlich 
zurück, Die Verwaltung erfordert einen nicht geringeren 
Apparat; die meisten Stationen sind Im Verhältnis zu den 
geringen Einnahmen passiv, oder sie verschlingen einen grossen 
Theil des Erträgnisses. 

Es ergibt sich daher aus den Erfahrungen, welche die 
Finanzlagen der meisten Localbahnen lehren, die Nothwendig- 
keit, an die Einführung soleber Communicationsmittel zu denken, 
die mit den gegebenen Verhältnissen im Einklang steben. 

Es müssen Bahnen nach dem System der Kleinbalnen 
mit Normalspur gebaut und die Kosten der Stationen wesent- 
lich verringert werden. 

Das Hauptaugenmerk ist nun auf Versuche mit elek- 
trischem Betrieb zu richten, wobei auch andere geeignet 
Betriebsarten, z. B. Dampf- oder Gasmotorenbetrieb ete. er 
wogen werden können, 

Elektrische Bahn über den Bernina-Pass. Wie der 
„Monitore delle Sırade Ferrate* erfährt, ist eine Gruppe 
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von Technikern, sowie von schweizerischen, englischen und 
italienischen Capitalisten zur Zeit mit den Vorstudien zum 
Bau einer elektrischen Bahn über den Bernina-Pass, welcher 
Tirano mit Samaden und St. Moritz verbinden soll, beschäftigt. 
Diese neue Bahn würde in Italien von der im Bau befind- 
lichen Bahn Sondrio-Tirano abzwelgen und in Celerina die 
gleichfalls im Bau begriffene Bahn St. Moritz-Thusis erreichen, 
somit eine nnunterbrochene Eisenbahnverbindung zwischen 
Chur und Mailand durch das Engadin herstellen. Obwohl die 
nene Bahn mit beschränkter Leistangstähigkeit erbaut werden 
und Meterepar erhalten soll, so hofit man doch durch den 
elektrischen Betrieb soviel Züge laufen lassen zu können, 
dass der Verkehr auf eine grusse Höhe gebracht werden 
kann. Italienischerseits sieht man in dieser nenen Balhın grosse 
Vortheile für den Reiseverkehr nach Italien, der für das 
Land eine Haupteinnahmegqnelle bildet; andererseits hofft man 
durch diese neue Bahn in noch engeren Handelsverkehr mit 
dem Engadin, das jetzt noch einen grossen Theil seiner 
Waren aus der Schweiz und aus anderen Ländern bezieht, 
zu treten. Mailand soll dann, nach italienischer Quelle, als 
die nächstgelegene grosse Stadt, der Hanptbezugsort für das 
Engadin werden. Alles in allen wird die Berninabahn den 
Reiseverkehr zwischen Italien und dem Engadin, die Handels- 
beziehungen zwischen der Lombardei und besonders zwischen 
Mailaud und der üstlichen Schweiz bedeutend heben, aber 
auch den Anfang für eine grosse Hauptverkehrslinie zwischen 
Genua, Mailand und München bilden. Das italienische Blatt 
schliesst mit der Hoffnung, dass alle massgebenden Körper- 
schaften den Plan einer Balın von Tirano nach Samaden aufs 
wärmste fördern und unterstützen werden. 


CHRONIK. 


Jahresbericht der öffentlichen Handelsakademie 
und der damit provisorisch verbundenen Eisenbahn- 
fachsehule in Linz. Den vom Director Dr, Effenberger 
verfassten Berichte entnehmen wir nachfolgende speciell die 
Eisenbahnfachschule betreffende Daten: Im Schujahre 1900/1 
besuchten den ersten Jahrgang 49, den zweiten 22 ordentliche 
Schäler, unter denen wir einzelne aus dem Küstenlande, aus 
Tirol, Galizien, Bukowina, Siebenbürgen und Ungam ver- 
zeichnet finden. 

Den Schülern des II. Jahrganges wurden wiederholt 
unter Führung ihrer Lehrer durch Exenrsionen auf die Bahnhöfe 
in Linz, Kleinmünchen, Wels, Attnang, Gmunden und Prä- 
garten Einblick in die Praxis des Eisenbabndienstes gewährt, 
Die gemachten Fortschritte sind ala sehr zufriedenstellend zu 
bezeichnen. 

Als Fachlehrer wirkten an der Anstalt die Herren: 
Franz Caminoli, Ober-Controlor der kgl. ungar,. Staats- 
balnen i. R, für Telegraphen-, Telephon-, Signul- und Block- 
wesen; Edmund Günther, Revident der k, k. Staatsbahnen 
für Transportdienst; Hans Kantz, Ingenieur und Maschinen- 
eommissär der k, k, Staatabahnen für Eisenbahntechnologie 
und Herr Josef Sames, Revident der k. k. Staatsbalınen 
für Verkehrsdienst, 

Die Anstalt wurde wiederholt von dem k. k, Staats- 
bahndirestor k. k, Hofrath Dr. Messerklinger inspieirt. 

Dis Schüleranfnabme für den zum erstenmale zu eröf- 
nenden (III, Schlass-) Jahrgang, sowie für die anderen Jahr- 
gänge findet vom 11.—17. September a. c. statt, 

Wiedereinführung der Wagen I. Cl. bei den 
belgischen Staatsbahnen. Bekanntlich wurde vor circa zwei 
Jahren in Belgien die I. Cl, mit Ausnahme der internationalen 
Züge nach Östende, Paris, Köln und Holland abgeschafft, 
während für den Localverkehr sogenannte Luxuswagen der 


internationalen Schlafwagen-Gesellschaft eingestellt wurden. 
Da diese Massnahme aber nicht den gewünschten Erfolg 
hatte und sehr viele Beschwerden hervorrief, warden mit der 
genannten Gesellschaft Verhandlungen angeknüpft, um den 
auf 30 Jahren geschlossenen Vertrag aufzuheben. 

Der Staat will die 44 auf den belgischen Bahnen ein- 
gestellten Imxuswagen nn den Betrag von Fres, 500,000 
ankaufen, welche sodann als Wagen I Cl. zum Einheitssatze 
von 3 Cts, pro 1 km benützt werden sollen. 


Beseitigung der Wagen I. Cl. bei den kgl. 
bayerischen Staatsbahnen. Allmähblich wird auf den kgl. 
bayerischen Staatsbahnen mit der Aufhebung der ersten 
Wagenclasse bei verschiedenen Personenzügen weiter vor- 
gegangen, da man zur Einsicht gelangt ist, dass diese Wagen- 
elasse doch nur für Schnellzäge und wichtige Personenzugs- 
verbindangen auf längeren Strecken Bedentung hat, sonst aber 
die mitgeführten Wagen I, Cl. eine todte Last bilden und oft 
wochenlang. unbesetzt oder nur mit 1—2 Passagieren ]. Cl. 
— meist Inhaber von Freikarten —— nutzlos hin- und her- 
gefahren werden, 


Schweizerische Bundesbahnen. Der Bundesbetrieb der 
schweizerischen Bundesbahnen hat, wie bekannt, am 1, Jänner 1. J. 
begonnen, 

Die schweizerische Centralbahn ist in Folge gütlichen 
Uebereinkommens mit diesem Tage, bevor ihre Gesellschaft 
sie gesetzmilssig abzugeben verpflichtet war, an den Band ins 
Eigenthum übergegangen. In diesem Jahre führt noch das 
Direetoriom der Centralbahn den Betrieb, jedoch auf Rechnung 
des Bundes, 

Aus den Uebernalımsverträgen wäre folgendes Bemerkens- 
werthes hervorzuheben : 

Die Centralbahn-Gesellschaft tritt dem Bande ihr ge- 
sammtes bewegliches und unbewegliches Vermögen ins Eigen- 
thum ab, inbegriffen die Antheile der Centralbahn an den 
Gemeinschaftsbahnen, ferner die aus der Gotthardsnbvention 
abzuleitenden Rechte und die bezüglich der Strecken Aaran — 
Wöschnaun der Centralbahn gegenüber der Nordostbaln zu- 
stehenden Rachte, schliesslich die vorhandenen Fonds. 

Der Bund übernimmt dies Vermögen mit allen Rechten 
und Lasten und mit der Verpflichtung, sämmtliche Verbind- 
lichkeiten der Contralbahn zu erfüllen, mithin auch diejenigen 
betreffs der Verziousung und Tilgung der consolidirten Anleihen. 
Als Gegenleistung übergibt der Bund spätestens drei Monate 
nach der Perfection des Vertrages 100.000 eidgenössische Renten- 
titel zu je Fres, 30 Jahresrente, laufend vom 1. Jänner 1901 
an. Diess Titel sind seitens des Creditors unkündbar. Der 
Bund kann sie nach 20 Jahren, bei verausgegangener sechs- 
monatlicher Kündigung jederzeit ganz oder theilweise gegen 
Bezahlang von Fres, 750 pro Stück ablösen. Ausserdem stellt 
der Bund binnen 3 Monaten in Barem zur Verfügung die 
nicht vertheilte Quote des Activaaldos der Gewinn- und 
Verlustrechnung vom 31, December 1899, betragend 
Fres. 572,810°30 und ferner den Betrag von Fres. 4,700.000 
als Gesellschaftsantheil an dem Ertrage des Jahres 1900. Der 
Bund nimmt die Beamten und Angestellten der Bahn bis zum 
1, Mai 1903 unter den laufenden Anstellungsbedingungen in 
seine Dienste, und zwar thunlichst in gleicher dienstlicher 
Stellung. Von diesem Tage an gelten für dieses Personal die 
für das Bundespersonal geltenden Bestimmungen, (In diese 
Verpflichtung sind die Mitglieder des Directoriums nicht ein- 
geschlossen.) 

Auch die den Direetionsmitgliedern und Oberbeamten zu- 
stehenden Rechte in Bezug auf Freikarten sichert der Bund; 
ebenso hat er die Verpflichtungen der Centralbalın gegenüber 
der Hilfscasse der Beamten und sonstigen Angestellten auf 
sich genommen. (Deutsche Eisenbahn-Zeitung.) 


—_ 48 — 


Betriebsergebnisse der k. k. priv. Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn im Jahre 1900. Im Berichtsjahre be- 
trugen die Betriebseinnahmen des einheitlich eoncessionirten 
Bahnnetzes insgesammt K 85,361.681°05, die bezliglichen 
Betriebsausgaben K 54,711.111'59; es erübrigte demnach ein 
Betriebsüberschuss von K 31,150.569°66. Nach Abzug der 
Anlelhen-Verzinsungen per K 9,334.203°50, von sonstigen 
Passivzinsen per K 112.975°43, der Dotation des Amorti- 
sationsfondes per K 4,027.780°39 und der Dotation des 
5°, ‚igen Silberprioritäten-Tilgungsfondes per K 972°22 resultirt 
ein Erträgnis des einheitlich concessionirten Hauptbahnnetzes 
von K 17,674.638°092, wovon K 1,386.194°06 der Staats- 
verwaltung zufallen, 

Sohin verbleiben als verfügbarer Usberschuss des ein- 
heitlich concessionirten Hauptbahnnetzes K 16,288.444°06. 

Hieza kommen: K 366 050°77 als Erträgnis der Local- 
bahnen, K 3,583.206°68 als das des gesellschaftlichen Montan- 
besitzes, K 131.635°86 als das des Privatbesitzes, K 667.019°81 
ale Erträgnis des allgemeinen Reservefondes, K 402,441°40 
als Zinseneingänge und schliesslich K 22.665860 als Cours- 
gewinn an Valuten, 

Abznrechnen hingegen sind K 34,422:37 
Auslagen. 

Es resoltirt demnach für das Geschäftsjahr 1900 ein 
Gesammterträgnis von K 21,427.03481. 

Hievon ab die zur Auszahlang der 5P/,igen Divi- 
dende vom Actiencapitale per K 156,473,625 verwendeten 
K 7,823.681'25. Es verbleiben sohin K 13,603.353°56 und zu- 
züglich des Gewinnvortrages per 1. Jänner 1900 K 1,220.300°40, 
zur Disposition der 81. Generalversammlung K 14,823°653°96. 

Am Schlusse des Berichtsjahres waren 1313°960 km 
(Betriebsläinge) eigener Bahnen und 19'341 km (Betriebslänge) 
der gemeinsam mitbenützten fremden Linien im Betriebe. 

Die durchsebnittliche Betriebsläinge der eigenen Linien 
betrug 1306922 km. 

Für fremde Rechnung betrieben wurden Linien von 
129106 km. 

Im Ganzen hatte demnach die Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn ım öffentlichen Verkehre an eigenen und fremden Linien 
1462407 km im Betriebe, 

Aus Geleisen der im Betriebe der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn befindlichen Linien zweigten am Schlusse des Jahres 
1900 156 normal- und schmalspurige Schleppbalinen ab. 

Der gesellschaftliche Fahrpark zählte am Eade 1900 
(1899) 580 (550) Locomotiven, 494 (466) Tender, 1112 
(1056) Personenwagen, 421 (414) tiepäcks-, Packmeister- 
und Postwagen, 6177 (5896) gedeckte Güterwagen, 261 
(261) gedeckte Speeialwagen, 201% (2011) offene Güterwagen, 
11.590 (11.044) offene Specialwagen, Ausserdem besitzt die 
Kaiser Ferdinands-Nordbalın für eigene Regiezwecke 4 Krahn- 
wagen, ] Gewichtswagen, 7 Gastransportwagen und 1 Schnee- 
räumer, In diesen Zahlen sind die seitens der Localbahnen bei- 
gestellten Locomotiven und Wagen nicht enthalten. 

Nuch den einzelnen Verkehrszweigen ergaben sich im 
1900 (1899) folgende Einnahmen: Personentrans- 
K 15,279.394°57 (14,268.526°92), Militärtransporte 


als diverse 


Jahre 
porte 


K 703.732-02 (700.210°63), Gepäck K 758.437°65 (746.669 44), \ 


Eilgut K 2,243.607°71 (2,208.245°92), Waaren, Vieh, 
Militärgüter und Nebengebühren zusammen K 66,227.365'12 
(61,624.040°67). 

Es waren also im Jahre 1900 (1899) die Transport- 
einnahmen insgesammt K 85.212,537°07 179,547.69358}, 

Die verschiedenen Einnahmen beliefen sich 1900 (1899) 
auf K 649.143°98 (571.000°58). 

Die eigentlichen Betriebsansgaben betrugen entsprechend 
K 44,281.286°32 (39,945.932°26), die besonderen Betriebs- 
ansgaben K 10,429.825°07 (12,359.700'88). 





Sigentbum, Heransgabe und Verlag des Club 
österr. Eisenbahn-Beamten. 


Im Beriehts- (Vor-) jahre wurden auf dem Hauptbahmmnetze 
im eigenen Betriebe befördert: 13,446.619 (12.366.122 Per- 
sonen, 17.798 (17.146) t Gepäck, 153.292 (138.732) t Eilgut, 
401.265 (459.525) t Frachtgut der Normal-Classen inclusive 
Sperrgnt, 6.603.451 (6,436,852) t Frachtgut der erwässigten 
Claasen, 6,241.747 (5,715.824) t Kohle und Coaks, 672,653 
(647.066) t nicht tarifirtes Regiegut und 122.171 (74.698) t 
tarifirtes Regiegut. Ausserdem kamen mit Personenzügen 
7213 (6142)t Equipagen, Pferde und Hunde zur Beförderung. 


LITERATUR. 


Untersuchungen über den Rückkaufswerth der 
Schweizerischen Nordostbahn. Von Dr. Eugen Curti, 
Mitglied des Verwaltungsrathes, Zürich, bei Zürcher und Farrer. 

Der Verfasser behandelt die seit Jahren viel diseutirte 
Frage der Verstaatlichung der Nordostbahn, indem er ein 
vollkommenes und klares Bild der Sachlage entwirft und die 
suceessive Entwicklaug der Verhältnisse, wie sie heute be- 
stehen, darstellt, Dabei bietet Curti ein reiches Material des 
Thatsächlichen, das auch jene interessiren wird, die seinen 
Ausführungen nicht beistimmen können, sowie eine fbersicht- 
liche Anordnung des Stoffes. Und darin liegt der Hauptwertli 
des Buches, denn die Schlüsse, welehe Carti aus den Ziffern 
zieht, werden nicht jeder Kritik standhalten. Aber davon 
ganz abgesehen, epricht aus dem Buche wenn auch nicht Ein- 
seitigkeit, von der sich der Verfasser klugerweise ferne hält, 
50 doch ein Optimismus, der doch nicht recht angebracht zu 
sein scheint, wenn man bedenkt, dass in einem Kampfe wie 
den zwischen dem Bund und der Nordostbahn, auch ausser- 
halb der Rechtasphäre liegende Momente in Betracht kommen, 
die der schwächere Theil — und dieser ist in vorliegendem 
Falle die Nordostbahn — nicht übersehen darf. Wenn Curti 
die partielle Einlösung der Linien und die damit verbundene 
Zerreissung des Netzes für ein durchaus untangliches Mittel 
erklärt, um die Actionäre mürbe zu machen, eo scheint das 
doch nicht ganz richtig za sein. Die Erfahrnngen, die im 
Laufe dieses Einlösungsstreites zu sammeln Gelegenheit war, 
müssten doch zur Ansicht führen, dass die überwiegenden 
Nachtheile eines chaotischen Zustandes die Nordostbahn treffen 
wärden, Mit Recht hebt Carti hervor, dass es sich in diesem 
Rechtsstreite um Fragen handle, die für alle Bahnverwaltungen 
von der allergrössten Bedeutung selen, Insbesondere von 
diesem Gesichtspunkte kann die Lectüre des Buches bestens 
empfollen werden. 


Liste des stations des chemins de fer. Publieirt 
vom Centralamte in Bern 1901. Das Centralamt in Bern 
veröffentlicht neuerdings pro 1901 das oflicielle Verzeichnis 
sämmtlicher Stationen und Haltestellen mit Güterdienst aller 
Eisenbahnlinien, welche an dem Internationalen Ueberein- 
kommen über den Eisenbahnfrachtgüterverkehr bethelligt sind. 
Das Buch enthält ausserdem eine vollständige Liste der dem 
Uebereinkommen unterstehenden Bahnen, mit Angabe des 
Sitzes ihrer Directionen. SAmmtliche angewandten Abkürzungen 
sind in einer umfangreichen Zusammenstellung deutlich er- 
läutert. 

Das Buch ist für alle Kreise, welche an internationalen 
Transporten interessiert sind, von grossem Nutzen. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Im Monate Jnli 1901 sind aus dem Club ausgeschieden: 

Wirkliche Mitglieder, die Herren: Cari Führmann, 
Burean-Sons-Chef der priv. Österr.-ungar, Staatseisenbahn-Gesellschaft;; 
Friedrich Krans, k. u. k. Öberlientenant im Eisenbabn- and Tele- 
graphen-Regiment. 

Mit Todabgegangen: 

Das wirkliche Mitglied, Her Franz Berovy, k. k. 
Regierungsrath, Über-Inapeetor der k. k. daterr. Staatsbahnen i. P. 








Für die Redaction verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Imuck von R, Spies #4 O0. 
Wien, V. Bezirk, Biraussengasse Nr. i0. 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Eröffnung der Donauoanallinie und der Verbindäungs- 

ourve Brigittabrüoke — Nussdorferstrasse der Wiener 

Stadtbahn, sowie Aoctivirung der neuen Fahrordnung 
für den Stadtbahn- und Looalverkehr. 


Am 6. August 1901 werden die letzten Theilstrecken der 
Wiener Stadtbahn, und zwar die Linie Heiligenstadt-Hauptzollamt 
(Donsueanallinie) und die Verbindungscurve der Donsucanallinie mit 
der Gürtellinie—Brigittabrücke —Nussdorferstrasse dem üffentlichen 
Verkehr tibergeben werden. 

Es gelangen die Station Brigittabrücke, die Haltestellen 
Rossanerlände, Schottenring und Ferdinandsbrücke und zwar nur für 
den Personenverkehr (mit Auaschluss des Gepäcksverkehres) zur 
Eröffaung. 

ulge der Eröffnung der genannten Linien erfährt der bis- 
berige Stadıbahuverkebr eine wesentliche Ausgestaltung und werden 
vom Eröffnungstage an folgende Zugsrelationen bestehen: 

1. Yon Hütteldorf über Hanptzollamt—Donaucanallinie, nach 
Heiligenstadt und umgekehrt; 

2. von Hütteldorf {iber Hanptzollamt—Donauennallinie anf die 
Localstrecke der Kaiser Franz-Josefs-Bahın und umgekehrt ; 

z 8. von Heiligenstadt über Hanptzollamt anf die Losalstrecke 
der Westbabn und umgekehrt ; 

4. von der Localstrecke der Kaiser Frang-Josefs-Bahn über 
Heiligenstadt—Hauptzollamt anf die Localstrecke der Westbahn und 
umgekehrt; 

5. von Hütteldorf über Meidling Hanptstrasse — Gürtellinie 
nach Heiligenstadt und umgekehrt; 

6. von Hütteldorf nach Praterstern {via Wienthallinie) und 
umgekehrt ; 

7. von Hütteldorf {oder von der Localstrecke der Westbahn) 
über Hauptzollamt, Verbindungscurre— Gürtellinie nach 
Meidling-Hauptstrasse oder Hütteldorf ; 

8. von Hütteldorf über Meidling-Hanptatrasse, Gürtellinie, Ver- 
bindungscurve, Hauptzollamt nach Hittteldorf, oder anf die 
Localstrecke der Westbahn, 

Die Ueberleirtung der Wienthalzüge auf die Donaucanallinie 
bedingt auch an Werktagen eine wesentliche Einschränkung des 
neun Verkehres von den Wienthallinien nach Praterstern und 

rt. 

Es werden dagegen sämmtliche Zügs der Wiener Verbindungs- 
bahn nach und von Praterstern direete verkehren, und ausserdem 
Pendelzüge zwischen Hauptzollamt und Praterstern in Verkehr gesetzt, 
welche den Anschluss am die Ztige der Wienthal- beziehungsweise 
Donaneanallinie vermitteln. 

Die Localaüge der Kaiser Franz-Josefs-Bahn, welche bisher 
von und nach Wien K. F.-J.-B. verkehrten, werden mit Ausnahme 
weniger Züge (vier Züge nach und von Tulln) ausschliesslich von 
und nach der Donancanallinis üäber Heiligenstadt directe 
verkehren, 30 dass von Wien K. F.-J.-B. nur die Fernstge und 
Kremser-Züge abgehen, beziehungsweise dort einlanfen. Es werden 
jedoch vom Tage der Eröffoung der Donancansllinie die Fernzüge 
Nr. 17, 18, 18 und 20 der Kaiser Franz-Josef-Babn, sowie alle 
nach und von Krems verkehrenden Züge behnfs Ein- und 
Aussteigens von Reisenden in der Station Klosterneuburg- 
Weidling Aufenthalt nehmen. 


Au Sonn- und Feiertagen erfolgt eine Verdichtung 
des Zugsverkehres auf allen Linien der Stadtbahn und werden die 
Stadebahnzüge der Wienthallinie in vermehrter Anzahl einerseita 
über Hütteldorf auf die westliche Loealstrecke. undererseits tiber 
Heiligenstadt auf die Localstreckse der Kaiser Franz-Josef-Balın 
verkehren. 

Die Züge der Gürtellinie enden auch an Sonn- und Feiertagen 
in Heiligenstadt. 

An Sonn- und Feiertagen verkehren keine directen Ztige 
zwischen Hütteldorf (Wientballinie} und Praterstern, nachdem auch 
diese Ztige über die Donaucanallinie geleitet werden. Dagegen wird 
an diesen Tagen der Pendelzugsverkehr zwischen Hauptzollamt und 
Praterstern derart verdichtet, dass eine rasche Beförderung gesichert ist. 

Es wird susdrücklich betont, dass an Sonn- und Feier- 
tagen von Wien Kaiser Franz -Josef- Bahnhof 
keine Erforderniszüge eingeleitet werden. Zur Orientierung 
des Publieoms tiber die Fahrtrichtung (Zielstation) des Zuges 
dienen die an der Stirnseite der Zugalocomotive angebrachten Tafeln 
und die in den Stationen und Haltestellen der Wiesner Stadtbahn 
aufgestellten Zugsriehtungsweiser. Es wird z. B, ein Zug, welcher 
von Hütteldorf über die Wienthallinie, Hauptzellamt nach Kritzen- 
dorf verkehrt, an der Iocomotive eine Tafel mit der Aufschrift 
tragen: „Ueber Hanptzollamt nach Kritzendorf‘. Ein Zug, welcher 
von Hütteldorf-Hackiog über Hauptzollamt, Verbindungscurve und 
Gürtellinie fährt, trägt an der Locomotive eine Tafel: „Ueber 
Hanptzollamt— Gürtellinie“ u. s. f. 

An den Wagen der Stadtbahn- und Localzüge sind keine 
Richtungstafelu angebracht, 


Betrefi Ein- und Aussteigens in den einzelnen Stationen und 
Haitestellen wird nachstehend bemerkt: 

Das Ans. nnd Einsteigen erfolgt in der Station Brigittabrüicke, 
in weleber Station nur ein Mittelperron — wie am Praterstern angelegt 
ist — „rechts* in der Richtung der Fahrt, in den übrigen Halte- 
stellen (beiderseitige Perrons) der Donancanallinie „links*, 

In der Station Hauptzollamt ist umzusteigen mit Perron- 
wechsel: Von den Wienthalztigen aus der Richtang von Hiüttel- 
dorf nach der Verbindungebahn, Aspangbahn und Praterstern (nach 
letzterer Station von den auf die Donaucanallinis fahrenden Zügen) 
von den Zügen der Douaueanallinie nach der Verbindungs und 
Aspangbahn, von den Verbindungsbahnzligen nach der Donaucanal- 
linie; von den Zügen von Praterstern nach der Donaucanallinie und 
Wientballinie (nach letzterer bei den auf der Verbindungsbahn 
fahrenden Zügen). 

Ohne Perronwechsel: Von den Zägen von der Donan- 
ennallinie mach Praterstern, von den Verbindungsbabnzägen nach 
der Wientballinie. Die Züge der Wien-Aspangbabn verkehren nur 
bis nnd von Hanptzollamt, ebenso die zwischen Hanptzollamt und 
Praterstern verkebrenden Pendelzüge, 

Nachdem au Werktagen nur wenige direete Ztiga der Wien- 
thallinie nach Praterstern verkehren, welche sonach in Hanptzollamt 
schon stark besetzt anlangen dürften, empfiehlt es sich, dass die 
im Hauptzollamt einsteigenden, nach Pratersteru fabrenden Passagiere 
gleich die Pendelzüge, eventuell Verbindungsbahuzüge nach Pratar- 
stern benützen. 

In der Station Heiligenstadt sind für die Züge der Donan- 
ennallinie eigene Perrons angelegt, und müssen Reisende nach der 
Gürtel- und Vorortelinie, dann der Donauuferbahn sowie zu den 
Fernztigen der Franz-Josef-Bahn den Perron wechseln. 

In den übrigen Stationen und Haltastellen der Wiener Stadt- 
bahn treten diesbezüglich keine Aenderungen ein. 

Der dichte Zogsverkehr erfordert eine rasche Abfertigung der 
Züge in den einzelnen Stationen und Haltestellen. 

Es wird deshalb das Pablicum besonders daranf aufmerksam 
gemacht, dass das Aus- und Einsteigen rasch erfolgen soll und 
dass die Aussteigenden niebt durch die Einsteigenden gehindert 
werden dirten, weshalb Ersteren stets der Vortritt zu lassen ist, 


Eröffnung der Personenhaltestelle Zelemianka. 

Mit dem Personenzuge Nr. 1711 wurde am 21. Jali 1901 die 
auf der Linie Stryj— Beskid in 478 Kilometer zwischen den Stationen 
Hrebenow und Tuchla gelegene Personenhaltestelle Zelemianka für 
Personen- und beschränkten Gepäcksverkebr in der Zeit vom 1. Mai 
bis inelusive 30, September jeleu Jahres eräffnet. 

Die Ausgabe der Fabrkarten erfolgt durch die Conductenre 
im Zuge. Die Gepücksabferligung erfolgt im Nachzahlongswege. 


Vermehrung der Zugsverbindungen nach und von 
Klosterneuburg-Weidling. 

Vom Tage der Betriebseröfuuug der Donancanallinie der 
Wiener Stadtbahn, werden die von und nach Wien K. F.-J.-B. ver- 
kehrenden Fernztige Nr. 17, 18, 19 und &U inKlosterneaburg- 
Weidling behufs Ein- und Aussteigens von Reisenden anhalten. 
Die Abfahrt von Klosterneubarg-Weidling erfolgt bei Zug Nr. 17 
Richtung Gmünd um 12 Uhr 40 Minnten Nachmittags, bei Zug Nr. 19 
Richtung Gmünd um 4 Uhr Nachmittags, bei Zug Nr. 18 Richtung 
Wien um 12 Uhr 50 Minuten Nachmittags, bei Zug Nr. 20 Richtung 
Wien 5 Uhr 20 Minuten Nachmittags, 

Ausser diesen Zügen werden von obengenanntem Tage an 
auch die zwischen Wien und Krems, beziehungsweise umgekehrt 
verkebrenden Züge Nr. 314, 317, 3%0, 321, 322, 324 in Kloster- 
neuburg-Weidling anhalten. Die Zeitdaten für die Züge sind 
aus dem Fahrplanplaest für deu Wiener Localrerkehr zu entnehmen. 


Bei der k. k. Staatsbahndireetion Villach gelangen Lieferungen 
von Räbbrennbl und Rübschmieröl zur Ausschreibung. Vorlagetenmin 
der Offerte ist 80, August 1901 nm 32 Uhr" Mittags bei der 
k. k. Staatsbahndireetion Villach, Nähere Bedingnisse sind in der 
„Wiener Zeitung“, im „Verordnungsblatte des k. k. Handelsministeriums 
fir Eisenbahnen und Schiffahrt“ und in der „Klagenfarter Zeitung“ er- 
sichtlich, sowie bei der k. k. Stantsbahndirecrion Villach erhältlich. 





Elbeumschlagsverkehr mit Oesterreich. 


Druckfehler-Berioh . 

Der im Elibeumschlags-Tarif für Oesterreich vom 1. Norem- 
ber 1899 auf Seite 92, für Btefannu—Dresien-Elbkai enthaltene 
Frachtsatz. der Stäckgut-Classe II ist von 241 Pfg. anf 341 Pfg. 
richtig zu stellen, Der erhöhte Frachtsatz tritt sofort in Kraft, 

Wien, am &5, Juli 1901. 

K. k. priv. österr. Nordwestbahn 
namens der betheiligten Bahnen. 


Leopolder & Sohn 


Wien, IIl.ı. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik fir Telegraphen-Apparate, 


Telephone un? 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Statlons- 
Deckungssignale und Babnwächter-Läutererke für Eisen- 
bahnen, EOERRERRE AOeE und Leitungsmateriale, 
Wassermesser eigeneu Pätentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 

Alle net und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, 





Allgemeine Carbid- ur "und Acety, Acatylon-Gesellschaft 
FRANZ KRÜKL & Co. 


Central-Bureau: Wien, I. Giselastrasse 4. 
Budapest — Brünn — Berlin. 
Beleuchtungs-Anlagen für Stationen und Werkstätten. 
Carbid. Brenner. Beleuchtungskörper. 


Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallglesserel, 
Gussstahlhütte In Plisen 


Hefert Kiegelmaschinen mit Btahlrädern, Presskörper der Ziegsimaschinen 
eg sur Verhinderung der Drehung des Materials, Ser der Leistung 

Abnützung nach Patent L. Schmelser, Magdeburg. Reveirer- 
Faliegeipreasen, inriehtungen für Strargtalzziegel nach "den Patenten der Gail- 
Ahalst Gewerkschaft, rentengen für Hartserkleinerung. Steinbrecher, EEE, 
Ange, Pendelmählen, Transperieure, Eievatoren, Fahrstähle, 


Bpecialitäs: Stirnräder mit gefraisten Zühnen. 


* DER CONDUCTEUR“ ” 


Officielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 














Pr. 
bonnenten gratis und franss nachgeliefert, — Die Theile: Osaterraii ich, 
Ungarn, Ausland. nd sind einzeln Iöehar. — Pränumerations-Gebühr für das 
ganae Jahr 12 K (mit franco Postversendung), 
Einzelne gl 1K 20 b, mit franco Postrersendaug 1 K 40 h.— Kleine 
Ausgabe mit inländischen Fahrpläuen Yreis 60 h, franos per Post 70 h- 
EM FRÄNUMERATIONEN 
am jedem balisbigen Taxe beginnen können, 
Jährig angenommen wu erbitie per ' Pentsnweising, de Hunden: 
Bendungen "sentlich verihsuern. 
Dip Peer enlnden R. v. WALDHEIM In Wien 
VII. Seidengane 9. 


u Expedition: I. Behuleistrasse 16. 


Georg Bug ayer & Söhne 





Fabelk: Waldegp; nn l agree 10 
Qualität und 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikei aus aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstätzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen n. a. w. 


PATENTE » 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13, 
Inhaber: Jullus Moeller & J. George Hardy, 


otanwälte, 


@egr. Im Jahre 1881, Tolsgr- “Adr.: Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 











Vereinigte Eleklriitäts-Actiengeselchaf 


Wien X, 
Elektrische Bahnen Mi: :' 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- Een Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 












Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren. Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stick) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 


Wiener Locomotiv-Fabriks-Act-is. 


in Floridsdorf bei Wien. 
Erzeugt 


Locomotiven und Tender 
für 


Haupt-, Seoundär- und Kleinbahnen, 
als Specialität insbesondere 
Locomotiven 
für 
a Zahnradbahnen aller Systeme. au, 

















Ankündigungen für die Oesterr. Eisenbahn-Zeitung 
sowie für sämmtliche Zeitungen und Fachzeitschriften 
des In- und Auslandes besorgt zu Original-Preisen die 
Annoncen-Expedition 
M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 
Bei grösseren Aufträgen entsprechende Rabatt. 


Uniformirungs-Etablissementf 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Bez., Favoritenstrasse Nr. 28, 


Crodit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Prospeete werden 


Vunsch franco zugesen, «let, 


Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15348. 
Elke ornnenichahensiehucneesae rear ne itunes. k Bee Beben seien 


Bigenthum, Hermnegebe und Tee: des Club 
österr. Eisenbahn-Beam 


Dreck von R. Spies & (o, ri 
Wien, V. Bezirk, Straussenganse Nr. 


Oesterreichische 
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Eisenbahn-Zeitung. 


Redaction und Administration s 
WIEN, I. Eschenbachgasse It. 
Telepbon Nr. 366, 
Postsparcasıns-Conto der Adınirk 
eirakion: Nr, 804.248. 
Postsparcamen-Üonto des Olabı 
Nr. 850.098, 

Beiträge werden nach dem vom Re 
daotions-Oomitd fontgmntsten Tarife 
honoriert. 

Manusoripie werden nicht surlch- 
gestellt, 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. 


Abonnement in. Postversendung 
in Oesterreich-Ungarn: 
Ganzjährig K. 10, Halbjahri 
Für das Deutsche Keich: 
Ganzjährig Mk. 19. Halbjährig Mix. 6, 
Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Fr. 90. Halbjährig Pr. 10, 
Berugsstells für deu Huchhandal ı 
Spielhagen & Schnrich In Wien. 
Einzelne Nammers 9% Heller. 
Offens Heolamationen portolrd. 


K. 5 





N® 24. 


Wien, den 20. August 1901. 


AXIV, Jahrgang. 
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AZE’S SesHtächakts Reisen 


nach den 


Erholungs- und Vergnügungs-Stationen 


Grossbritannien und Irland und den Continent. 
Special-Arrangements 
für Paris, Schweiz, Rhein, Holland und Belgien, 


von 


Dauphine und Savoyen « te, 


etc, 


Gaze” Führer (in Uniform) erwarten die wichtigsten 
Züge in allen grösseren Städten der Welt, 


Be Programme gratis und franco. ur 


HENRY GAZE & SONS 53, 180, Plooadiliy. Street. 


London. 32, Westbourne Grove. 
WIEN: I. Schottenring 3. 
München: Promenadeplatz 5. 
Lucerne: 7, Alpenstrasse, 
Karlsbad: Alte Wiese Haus „Rother Adler“. 
Marienbad: Sting] & Stern (gegenüber Kreuzbrunnen). 
Franzensbad: Carl Wiederniann & Co, 





Köln: Domkloster. 
Filialen in allen Städten. 


— 














Felix Blazicek 
Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbahnausrüstungs- Gegenstände 


Pouerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Deeonpir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete, 


Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


RUDOLF:SCHMIDT&C® 








re U. ie AHA ENERRENN 


' Georg Zugma 'er & Söhne 


Fabrik: Waldegg; en, I el annn 10 
ersangen in bester Qualität und sorgfältiger A: 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundknpfer für Bolzen, 
erobrstätzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibchen u, a, w. 


Kupferbleche, Si 





Locomotiv - Kesselrohr-Reinicungsapparal, 


Patent In allen europälschen Staaten. 





Mit demselben werden die Feuerrühren der Loeomotiven 
vollständig, selbst von angebrauntem Russ, gereinigt, ohne 
dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, IX... Kolingasnse 3, 


rsparnis an Feuerungs-Material. 


E 















Oesterreichische 


Schuckert-Werke 


Wien, 11/7. Engerthstrasse 150. 
Elektrische Beleuchtung. 
Elektrische Kraftübertragung. 


Dynamo - Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und 

ein- und mehrphasigen Wechse!strom (Drehstrom), Schaltıpparate, 

Sicherungen, Bogenlampen, Messiustrumente, Wattstundenzähler 
(System Schrickert). 





Speolalltäten: Elektrische Strassenbahnen, Industrie- u. Graben- 
bahnen, Locomotiven, elektrische Betriebseinrichtungen für alle 
Industriezweige, Aufzüge, Ventilatoren, Pumpen u. s. w., Fahr- 
bare elektrische Bohrmaschinen. 








Special-Artikel: 
Feilen aus Prima Tiegelgussstahl, 
Präoisions-Feilen feinster Qualität, _ 
Werkzeugstahl in unübertroffener Qualität, 
Sohweissstahl, — = 
Steinbohrer-Stahl, — 


—— Patent- Biattfeder-Hämmer. — 


Aufhauen abgenützter Fellennach neuem Abonnementsystem, wo- 
bei der Bestand erhalten bleibt und Neuanschaffungen fortfallen. 
















HUTTER & SCHRANTZ 


k. k, Hof- und ausscht, priv, 
Kiehwaaren-, Drahfgewehe- und Golochte-Fahrik und Perfarir-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Windmüh'gasse Nr. 16 und 18 


empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingäraht-Geweben und Geflechten flir das Eisen- 


bahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter und 
Verdiohtungsgewebe; ausserdem Flenster- und Ober- 
lichten -Schu patentirt gepressten Wurf- 
gittern für Berg-, Kohlen- und Hättenwerke, fiberhanpt für 
alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfehleuswerth, 
sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, Kupfer-, 
ink-, Messing- und Stahlbleohen 
zu Sieb- und Sortir- Vorrichtungen. Drahtesilen und allen in dieses Fach ein- 
schlägigen Artikeln in vorzüglichster Qualität zu dem billigsten Preisen. 
Muntarkarten und ıliuer, Preisconrantseauf Verlangen framco und gratis, 


Hyaistische 


 NAFTALAN 


ee SEIFE 


O PFENNIG oa 


Vermuse durch Drogeeian, Parfümerien, 
Frisier- und Barbiergeschäfte, 


NAFTALAN- GESELLSCHAFT, MAGDEBURG 


ntensir-hasglühlieht mitOrigmal-Aurliht, 


EITLSTILOHTETTEITTATTENTESIETROTT EI TE I 7711721172 10211151777772177 300 kl stark Pr 
auf jedem Gasarm anzubringen, 50 Percent Gas- 
ersparniss, heller wie eine elektrische Bogen- 
lampe, für Strassenbeleuchtung, Fabriken, Bahnhöfe 
Kein Springen 
der Cylinder. Prospecte gratis. Vertreter für überall 
gesucht. Verkaufsstelle der Oesterreichischen Auer-Gas- 
glühlicht- und Elektricitäts-Gesellschaft ; 


Wien, Vo Andreasgasse Nr.9. 


UMPEN 


aller Arten für häusliche und öffent- 
liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 
und Industrie. 
Gummi und Hanfschläuehe, 
Röhren aller Art. 


und Private grossartig zu verwenden, 

















ı Allgemeine Carbid- und Acetylen-Gesellschaft 


FRANZ KRÜKL & Co. 


| Central-Bureau: Wien, I. Giselastrasse 4. 


Budapest — Brünn — Berlin. 
Beleuchtungs-Anlagen für Stationen und Werkstätten. 
Carbid. Brenner, Beleuchtungskörper. 

















Uniiormirungs- er 
LITV Ankündigungen 
ap ungarischen für die 
r Ibgardi sten Oesterreichische 
Ta ‚ „ im Eisenbahn - Zeitung 
’ ’ a i N sowie für sämmtliche Zeitungen 


und Fachzeitschriften des In- und 
Auslandes besorgt zu ÖOriginal- 
Preisen die 


Annoncen - Expedition 
M. Pozsonyi 
Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Bei | grösseren Anträgen —= 
—— entsprechende Rabatte. 


\ Civil: und 
Lr' Nititärfhmeider 


werben über Ver: 
"langen fran: wo au 
neiendei, ı 


ö WIR BECK & SÖHNE. Hfifrante 


WIEN. 
ViN/I Langegasse Nr. 1. : I. Graben, Palais Equitable 
I Stadt-Niederlage. 








Centrale 
Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 
Denen rek: 

Preisliste ngebedingsissen /ranco. 







Der billigste und solideste Einkauf von 


Luster für Gas und Elektrisch 
Installation von Gas und Klektrisch 


Verkaufsstelle 
Auer-Gasglühlicht- und Elektrioitäts - Gesellschaft: 
WIEN 
VII. Andreasgasse 9. 

MB Grosse Auswahl in Gasöfen und Rechauds. 


AAGEN 


neuester, verbesserter Constructionen. 


Deeinal- and ‚Lanfgewichts- ‚Brückenwaagen 


sus Hols und dels-, 
= (Eisenbahn Zweck rg 














Commandit-Gesellschaft far PIMPER- Und Maschinen-Fabrication, 


W. GARVENS, Wien {1 Susasenergsran 6 


Kataloge gratis und franco. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


das 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
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INHALT: Der internationale Eisenbahnesngress Paris 1900. Resumö des Herm Dr. Vietor Röll, Ministerialrath im k, k. Eisenbahn- 
Ministerium. — Monats-Chronik, Juli 1901. — Chronik: Unfälle auf den Münchener Strassenbahnen, Automobile mit 
Trolley-Fübrang. Ersparungen. Berufekrankheiten der Strassenbahnwagenführer. Neue Probefahrten. Betriebsergebnisse der 


Wien, den 20. August 1901. 


XXIV. Jahrgang. 
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k. k. priv. Süd-Norddentschen Verbi 








Der internationale Eisenbahncongress 
Paris 1900. 
Resums des Herrn Dr. Victor Röll, Ministerialrath im k. k. Eisen- 
babn-Ministerium, zu seinem Berichte über die Frage 84: Fach- 
unterricht, Aufnahms und Beföürderungsbedin- 
gungen. 
Sehr geehrte Herren! 

Die Frage der fachlichen Vorbildung und Aus- 
bildung der Eisenbahnbeainten hat schon im Jahre 1887 
den Internationalen Eisenbahncongress in der II. Session 
zu Mailand beschäftigt, ohne dass jedoch damals ein 
deeidirter Beschluss gefasst worden wäre. Seitlıer hat die 
Fachwelt nicht aufgehört, sich angelegentlichst mit dieser 
für die gedeihliche Weiterentwieklung des Eisenbalhn- 
wesens überaus wichtigen Frage zu beschäftigen; insbe- 
sondere bei uns in Oesterreich sind in der Zwischenzeit 
auf ganz neuer Basis eine Reihe von Studien und sogar 
Versuche angestellt worden, so dass ich glaube, durch 
Anführung derselben Ihrem Interesse zu begegnen. 

Die Fachbildung muss selbstverständlich für die 
verschiedenen Kategorien der Bediensteten eine verschie- 
dene sein, je nach dem Dienstzweige und dem für den 
Einzelnen erreichbaren Rang. Es kommen in dieser Hin- 
sicht in Oesterreich folgende Unterschiede in Betracht, 
wobei ich vorausschicke, dass diese Verhältnisse bei den 
k. k. Staatsbahnen und den Privatbahnen im Wesentlichen 
gleich sind. 

Die Beamten zerfallen in zwei Kategorien: für den 
höheren, leitenden und für den mittleren Verwaltungs- 
und Executivdienst. Unterbeamte und Diener versehen 
den niederen Dienst. Dazu kommen noch die zahlreichen 
Arbeiter. 

Als Anwärter für den höheren Dienst werden 
zumeist nur solche Bewerber aufgenommen, welche die 
Studien an einer technischen Hochschule zurückgelegt 
und die Staatsprüfungen abgelegt oder die juridischen 
Universitätsstudien absolvirt und die entsprechenden 
Prüfungen bestanden haben. 

An beiden Arten von Hochschulen werden Vorlesungen 
gehalten, welche direet oder indireet das Eisenbahnwesen 


Yu am 7 nenn ar + 


betreilen, so dass die als Aspiranten für die höheren, 
leitenden Posten zu betrachtenden Hochschüler ein 
gewisses theoretisches Fachwissen mitbringen. Von den 
mittleren Beamten fordert man in der Regel die Absol- 
virupg einer Mittelschule (Gymnasium, Realschule ete.). 
Diese Anwärter treten, da in diesen Anstalten keine Eisen- 
bahnfachgegenstände gelehrt werden, ohne die geringsten 
fachlichen Vorkenntnisse in den Dienst ein, und müssen 
sich mühsam durch Selbststudium der Instructionen die 
Kenntnis der bestehenden Vorschriften, mit oder auch 
ohne Anleitung seitens der bereits im Dienste stehenden 
Collegen, die Kenntnis des Dienstes erwerben. Für diese 
Kreise der Eisenbahnbeamten macht sich daher das Be- 
dürfnis nach einer fachlichen Vorbildung immer lebhafter 
geltend. 

Schon im Jahre 1871 wurde an der Wiener Handels- 
akademie ein Separateurs für Eisenbahndienst errichtet, 
welcher im Jahre 1573 zu einer „Fachabtheilung für 
Communicationswesen*“ ausgestaltet wurde, der bis 
zum Jahre 1877 bestand, in welchem Jahre er aus Er- 
sparungsrücksichten aufgelassen wurde. Auch in Prag 
wurde im Jahre 1872 eine „Fachschule für Post-, Eisen- 
balın- und Telegraphenwesen* gegründet, aber auch nach 
einigen Jalıren wieder aufgelöst. 

Von weiteren Anregungen auf Gründung von Eisen- 
bahnfachschulen sind zu erwähnen, ein Vorschlag von dem 
berühmten Wiener Professor der Nationalökonomie, 
Lorenz Stein, der im Club österr. Eisenbahn-Beamten 
im Jahre 1880 in einem glänzenden Vortrage, die Ein- 
richtung zweijähriger Carse zur Ausbildung der Anwärter 
für Eisenbahn-Beamtenstellen an den juristischen Faeul- 
täten verlangte (ein Vorschlag, der bis heute unerfüllt 
geblieben ist), ferner ein von Erfolg begleiteter Vorschlag 
des damaligen General-Secretärs J, Konta, der ebenfalls 
in einem Vortrage im Club österr. Eisenbaln-Beamten 
die Errichtung einer Fortbildungsschule für bereits im 
Dienste stehende Beamte anregte. 

Diese Anregung wurde vom Cinb österr. Eisenbalın- 
Beamten mit grossem Eifer aufgegriffen und es gelang 
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diesem Club auch thatsächlich, alle massgebenden Faetoren 
tür das Project zu gewinnen, so dass diese Schule bereits 
im Jahre 1882 eröffnet werden konnte. Dieselbe besteht 
heute noch und hat seither einer grossen Anzahl (circa 
2000) von Eisenbahnbeamten eine höhere und allgemeine 
fachliche Fortbildung vermittelt, als sie ohne diese Schule 
hätten erreichen können. 


Diese Fortbildungsschule hat zwei Jahrgänge, einen 
niederen, in welchem Eisenbahntechnologie, Verkehrs- 
geographie, Warenkunde und Buchhaltung, und einen 
höheren, in welchem Eisenbahnrecht, Verkehrsstatistik, 
Zollvorschriften, Nationalökonomie, Tariflehre und Elek- 
trotechnik gelehrt werden. Die Kosten werden von den 
in Wien einmündenden Bahnen im Verhältnisse ihrer 
Bahnlänge getragen. Die Absolventen dieser Schule 
werden von einzelnen Verwaltungen beim Avancement 
vorzugsweise berücksichtigt. auch ernennen einzelne 
Verwaltungen Unterbeamte, welche diese Schule mit 
gutem Erfolge absolvirt haben, zu Beamten. 


Auf ganz neue Grundlagen wurde wieder durch den 
Club österr. Eisenbahnbeamten im Jahre 1895 die Dis- 
eussion gestellt, welcher durch ein von ihm eingesetztes 
Comit& den Vorschlag machte, eine ganz selbstständige 
„k. k. Eisenbahn-Akademie* zur Heranbildung von 
Beamten für den mittleren Eisenbalndienst zu 
gründen, welche aus 4 Jahrgängen bestehen und zur 
Voraussetzung der Aufnahme die Absolvirung einer 
Unter-Mittelschule (vier Jahre Gymnasium, Realschule oder 
einer gleichwertigen Anstalt) haben sollte. 


Das Lehrziel wurde dahin bestimmt, den jungen 
Leuten eine solche allgemeine und fachliche Ausbildung 
zu geben, dass sie einerseits das Recht zum Einjährig- 
Freiwilligen-Dienste in Anspruch nehmen können, und 
andererseits mit allem jenen Wissen und so viel prak- 
tischer Erfahrung ausgestattet seien, um den Eisenbahn- 
dienst mit Sicherheit und Verständnis ausüben zu 
können. Der Lehrplan enthielt nebst den Gegenständen 
der allgemeinen Bildung alle für den mittleren Eisen- 
bahndienst nothwendigen Fachgegenstände. 


Diese Anregung hatte die Errichtung einer Eisen- 
balın-Akademie in Linz zur Folge, indem das Curatorium 
der dortigen Haudelsakademie mit Unterstützung der 
staatliohen Behörden im September 1899 den ersten Jalır- 
gang einer mit der Handelsakademie verbundenen Eisen- 
balınakademie eröffnen konnte, Diese Linzer Eisenbahn- 
akademie hat drei Jahrgänge und fusst auf einem von 


dem Schuleomit© des Club österr, Eisenbahnbeamten 
ausgearbeiteten Lehrplane. Die Verbindung mit der 
Handelsakademie ist derart durchgeführt, dass die 


Schüler beider Anstalten in einer Reihe von Gegenständen 
der allgemeinen Bildung gemeinsam und nur in den eigent- 
lichen Fachgegenständen für sich allein unterrichtet 
werden. Auf die praktischen Uebungen ist in diesem 
Lehrsysteme ein ganz besonderes Gewicht gelegt. Den 


Lehrplan selbst wollen die Herren in meinem Berichte 
einsehen. *) 

Der Andrang von Schülern ist in den beiden 
Jahren des Bestandes der Anstalt ein sehr lebhafter 
gewesen. Die Resultate des zurückgelegten ersten Jahr- 
ganges 1899/1900 waren sehr befriedigende. 

Seither haben noch mehrere Städte die Absicht 
kundgegeben, ebenfalls Eisenbalmakademien zu errichten. 
Speciell in Aussig a./E. sind die Vorarbeiten so gut wie 
vollendet und es liegt. jetzt lediglich bei den massgeben- 
den Behörden, die Angelegenheit in die gedeihlichen 
Bahnen zu leiten. 

Was die Aufnahmsbedingungen der einzelnen Österr. 
Verwaltungen anbelangt, so stimmen dieselben zwar im 
Wesentlichen überein, weichen aber im Detail vielfach von 
einander ab. Ich beschränke mich daher in diesem 
Resums darauf, die Bestimmungen der k. k. österr. Staats- 
bahnen, als der grössten österr. Eisenbahnverwaltung 
kurz anzuführen, 

Von Aspiranten auf technische Posten werden die 
technischen, für Posten, welche juristische Kenntnisse 
erfordern, die juristischen Studien und Prüfungen ver- 
langt. Für minder wichtige technische Posten werden 
auch Absolventen der höheren Staatsgewerbeschulen 
zugelassen. Aspiranten auf andere Beamtenposten müssen 
den Nachweis der Absolvirung einer vollen Mittelschule 
oder einer gleichgestellten Anstalt erbringen. 

Ffir Unterbeamte begnügt man sich mit einer 
geringen Vorbildung. 

Weiters muss jeder Beamtenaspirant österreichischer 
Staatsbürger, darf nicht jünger als 18 und nicht älter 
als 35 Jahre, muss militärfrei und sprachenkundig sein. 
Von Sprachen wird allgemein die Kenntnis der deutschen 
als Dienstsprache verlangt. Endlich muss der Bewerber 
gesund und darf nicht farbenblind sein. 





Bei dem Mangel einer fachlichen Vorbildung ihrer 
Beamtenaspiranten haben sämmtliche Bahnen durch ver- 
schiedene Massregeln für die fachliche Ausbildung derselben 
Vorsorge zu treffen gesucht, wozu sie übrigens darch die 
geltende Eisenbahnbetriebsordnung verpflichtet. sind. Auch 
diese Massregeln weisen zwar im Wesentlichen eine gewisse 
Uebereinstimmung, im Detail aber sehr vielfache, mehr 
oder minder bedeutende Verschiedenheiten auf. Das Ge- 
meinsame ist, wie schon bemerkt, durch die Vorschrift 
der Eisenbahnbetriebsordnung begründet, dass Niemand 
im exeeutiven Dienste verwendet werden dürfe, der sich 
nicht genaue Kenntnis der seine Dienstesverrichtungen 
betreffenden Bestimmungen und Verordnungen verschafft, 
dieselben durch Prüfungen (aus dem Telegraphen-, 
Verkehrs- und eommereiellen Dienste) und entsprechende 
Probepraxis nachgewiesen hat. 


*, Dieser Lehrplan ist von uns seinerzeit in Nr. 23 ex 1899 
veröffentlicht worden. Anm. d. Red, 
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Am eingehendsten und umfangreichsten sind diese 
allgemeinen Verfügungen bei den k. k. Staatsbahnen 
durchgebildet, so dass ich hier wieder nur diese anführen 
werde. 

Bei dieser Verwaltung werden in den Dienst auf- 
genommene Beamtenanwärter einer Station zugewiesen 
und zuerst im Telegraphendienste ausgebildet. Innerhalb 
drei Monaten müssen sie die Telegraphenprüfung ablegen, 
worauf sie im exeentiven Verkehrsdienst eingeschult 
werden, aus welchem sie nach Ablauf von längstens 
sieben weiteren Monaten eine Prüfung ablegen müssen. 
Hienach werden die Anwärter in jenem Dienstzweige, 
jür welchen sie bestimmt sind, durch drei, längstens 
neun Monate verwendet und haben nach Ablauf dieser 
Zeit als Voraussetzung ihrer Ernennung zum Beamten 
eine Fachprüfung aus den allgemeinen für den Staats- 
eisenbahndienst und den für den speciellen Dienstzweig 
geltenden Vorschriften zu bestehen. Es gibt demnach eine 
administrative Fachprüfung für die Candidaten des 
allgemeinen Verwaltungsdienstes, eine bautechnische für 
die Candidaten des Bau- und Balınerhaltungsdienstes, eine 
maschinentechnische für die Candidaten des Zugförderungs- 
und Werkstättendienstes, eine commereielle für die 
Candidaten des execntiven Verkehrs-, commerciellen und 
des Einnahmecontroldienstes, und eine Fachprüfung aus 
den Verrechnungsvorschriften für die Candidaten des 
Rechnungs- und Materialdienstes. 

Um den Candidaten die Vorbereitung zu den Prü- 
fungen zu erleichtern, bestehen bei der Mehrzahl der 
Staatsbahndirectionen besondere Telegraphencurse in der 
Dauer von 4 bis 6 Wochen. In Linz, Prag, Lemberg und 
Innsbruck bestehen auch Cwse für die commereiellen 
Fächer. Die Prüfungen werden je nach dem Grade ihrer 
Wichtigkeit. entweder vor einer besonderen Prüfungs- 
eommission am Sitze der Staatsbahndireetion oder am 
Dienstorte vor einem besonders bestimmten Commissär 
abgelegt. 

Bezüglich der Prüfungen des Unterbeamten- und 
Dienerpersonales muss ich, um mein Resume nicht zu sehr 
auszudelinen, auf meinen Bericht verweisen. 


Um das Personale stets in genauer Kenntnis aller 
Vorschriften zu erhalten, und über die nen erschienenen 
gründlich zu unterrichten, ist für das gesammte beim 
exeeutiven Dienste verwendete Unterbeamten-, Diener- 
und Arbeiterpersonale eine periodische Belehrung einge- 
führt, welche in erster Linie dem Dienstyorstande obliegt 
und mindestens einmal im Monate vorzunehmen ist. In 
Stationen etc. mit grösserem Personale ist für diesen 
Dienst ein eigener Beamter bestimmt. 

In erster Linie sind die Signalisirungs- und Sicher- 
heitsvorschriften zu erklären, wobei vorgekommene Un- 
regelmässigkeiten, Unfälle ete. gründlich zu besprechen 
sind. Die Unterweisung des Zugbegleitungs-Personales 
im commerciellen Dienste hat in erster Linie durch die 
Zugsreyisoren zu erfolgen. 


Ausser diesen Belehrungen hat mindestens einınal 
im Jahre eine Nachprüfung des ganzen, im executiven 
Diensteverwendeten Personales entweder durch deu Dienst- 
vorstand oder durch eigene Prüfungsbeamte stattzufinden. 
Weun das Resultat nicht wenigstens „gut“ ausfällt, so ist 
der Betrefiende entweder in gewisser Zeit nochmals zu 
prüfen oder sogar von seinem Dienste zeitweilig abzuziehen. 

Bei den Privatbalınen bestehen älınliche, mannigfaltig 
verschiedene Einrichtungen, insbesondere bei der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn wird grosse Sorgfalt auf diese Be- 
lehrungen und Nachprüfungen verwendet. 

* * 


” 

Die Gehaltsschemata und die Vorrückungsbestim- 
mungen sind bei den österreichischen Verwaltungen so 
verschieden, dass ich hier nur auf die eingehenden, meinem 
Berichte beigegebenen Tabellen verweisen kann. 

“ = 
“ ” 

Auf Grund der hier kurz skizzirten Ausführungen 
meines Berichtes gelangte ich zu folgenden Schluss- 
folgerungen, welche jedoch ausschliesslich auf öster- 
reichische Verhältnisse sich beziehen, und nicht geeignet 
erscheinen, für die seitens des Congresses in vorliegender 
Frage zu fassenden allgemeinen Beschlüsse als Grundlage 
zu dienen. 

1. Es empfiehlt sich, dem Eisenbahnwesen an den 
Universitäten und technischen Hochschulen grössere Auf- 
merksamkeit zuzuwenden und an ersteren über Eisenbahn- 
politik, Eisenbahnrecht, Eisenbahnverwaltungslehre und 
Tarifwesen, in letzteren über Eisenbahnbetriebswesen 
systematischen Unterricht zu ertlieilen; 

2. Es ist wünschenswerth, Eisenbahnfachschulen zur 
entsprechenden Vorbildung der Anwärter für Beamten- 
posten im mittleren Betriebs- und Verwaltungsdienste ein- 
zurichten und die Erlangung einer solchen Beamtenstelle 
davon abhängig zu machen, dass die betreffenden Auwärter 
die Studien an einer solchen Schule zurückgelegt haben. 

3, Es ist zweckmässig, insolauge keine Eisenbahn- 
fachschulen zur Vorbereitung für den mittleren Eisenbalhn- 
dienst bestehen, entweder allgemeine Fortbildungscurse 
oder besondere Curse bei den einzelnen Verwaltungen 
zur theoretischen Schulung, der Bediensteten einzurichten. 

4. Es ist anzustreben, dass im Wege einer gemein- 
samen Dienstordnung die Anstellungs- und Beförderungs- 
bedingungen für die Bediensteten aller Bahnen eines 
Landes einheitlich geregelt, sowie gleichartige Bestim- 
mungen über die praktische Schulung und die Pritfungen 
des Personales getroffen werden. Die Beförderungsver- 
hältnisse sind derart zu regeln, dass auch solchen Be- 
diensteten, welche ihrer Vorstudien und ihrer besonderen 
Qualification nach nicht auf Posten des höheren Eisen- 
bahndienstes gelangen können, der Anspruch gewahrt 
wird, bei zufriedenstellender Verwendung in bestimmten 
Zeitabschnitten in höhere Gehaltsstufen, und zwar bis 
zw Erreichung eines angemessenen Höchstgehaltes vor- 
zurücken. 


* * 
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Nach einer lebhaften Debatte, in welcher sich die Ver- 
treter der französischen Bahnen gegen, der Vertreter der 
Gotthardbahn, Herr Director Dietler, im Anschlusse an die 
bei den Schweizer Bahnen bestehenden Verhältnisse für die 
Einrichtung von Fachschulen erklärten, fasste der Congress 
folgenden Beschluss: 

„I. Aufnahmsbedingungen. 

Bei den Eisenbahnverwaltungen der verschiedenen Lärder 
zeigen sich zwei entgegengesetzte Tendenzen: 

Die eine, welche sich namentlich in Oesterreich, Ungarn, 
der Schweiz und in gewissem Masse in Russland geltend 
macht, besteht darin, dass man von den Anwärteru auf Stellen 
des höheren Eisenbahndienstes das Abgangszengnis von einer 
Universität oder Technik, dagegen von den Anwärtern anf 
Stellen des mittleren Dienstes das Zeugnis ilber die an einer 
speciellen Fachschule zurückgelegten Studien verlangt. 

Nach dem anderen Systeme, das namentlich in England, 
Belgien, Frankreich, Spanien und Italien Auwendung findet, 
verlangt man von den Anwärtern lediglich eine dem ange- 
strebten Posten entsprechende allgemeine Bildung und bildet 
sie im Dienste selbst aus, indem man sie die verschiedenen 
Stufen des niederen Dienstes durchmachen lässt, 

Endlich besteht noch ein gemischtes System, welches 
darin besteht, dass man die beiden anscheinend entgegen- 
gesetzten Systems gleichzeitig in Anwendung bringt, indem 
man die Schüler der technischen Schulen heranzieht, ohne 
ihnen jedoch einen Vorzug einzuräumen, und alle jene Be- 
diensteten, welche Beweise der Tüchtigkeit in ihrem Dienste 
geliefert haben, ohne Unterschied ihrer Vorbildung entsprechend 
belohmt. 

Der Congress schätzt sich glücklich, feststellen zu können, 
dass die Eisenbahnverwaltungen fast aller Länder die grössten 
Anstrengungen machen, um das Niveau sowohl der allge- 
meinen als auch der fachlichen Ausbildung Ihrer Beamten zu 
heben, einerseits indem sie die Errichtmng von technischen, 
fachlichen und selbst Elementarschulen in jenen Gegenden, 
wo solche Schulen fehlen, entweder begünstigen oder sogar 
durch eigene Mittel sicherstellen, anderseits indem sie die 
jungen Bediensteten durch erfahrene ältere Beamte und durch 
die Vorstände unterrichten lassen, 

Ohne dieses hohe Ziel aus dem Auge zu verlieren, 
sollen jedoch die Eisenbahnen stets daranf bedacht sein, ihr 
Personale aus dem Kreise jener Anwärter zu wählen, welche 
im Hinblieke auf ihre Gesundheit, ihre Thatkraft und ihr 
tadelloses Verhalten die grösste Gewähr bieten, und zu Posten, 
welche auf die Sicherheit des Verkehres Einfluss haben, oder 
mit denen ein selbstständiges Verfügungsrecht verbunden ist, 
niemanden zuzulassen, der nicht eins Probepraxis durchge- 
macht hat, Mit einem Worte, es ist wünschenswerth, dass 
die Eisenbahnen, bei aller Anerkennung des Werthes der 
Schulen, keinem mit dem Diplome derselben ausgestatteten 
Absolventen die Erwerbung eigener Erfahrungen im Dienste 
erlassen und ihnen kein ausschliessliches Vorrecht zugestehen. 


II. Avancementsbedingungen. 

Der Congress ist der Meinung, dass, wenn auch noth- 
wendigerweise bei Gehaltserhöhnngen der Anciennität ein 
Einfluss eingeräumt werden muss, es bei Befürderungen, mit 
welchen eine Aenderung der Dienstesverrichtungen verbunden 
ist, vor allem anderen geboten ist, eine sorgfältige Auswahl 
anter jenen zu treffen, welche Fachtüchtigkeit, Thatkraft, Scharf- 
blick und die Gabe des Befehlens besitzen.* 








Monats-Chronik. — Juli 1901. 


Betriebseräöffnungen: Am 15. und 16. Juli 
1901 fand die feierliche Eröffnung der Eisenbahn von der 
Station Gabela der Linie Mostar— Metkovich 


nach Zelenika (Boceche de Cattaro) mit den 
Abzweigungen von Hum nach Trebinje nnd von 
Uskoplje nach Gravosa (Ragusa) statt. Die 
Strecke ist zum grösseren Theile über herzegowinisches 
Gebiet geführt. Auf dalmatinischem Gebiete liegen die Theil- 
strecken Uskoplje—Gravosa und Glavska —Zelenika. Die Er- 
öffnung der neuen Eisenbahn wurde allseitig als ein verkehrs- 
technisches Ereignis von grosser wirthschaftlicher Bedeutung 
gefeiert. Der Betrieb der gesammten Strecke wird auf Grund 
eines mit der österreichischen Staatseisenbahn-Verwaltung 
getroffenen Abkommens von der Direction der bosnisch- 
herzegowinischen Staatebahnen in Sarajevo geführt. 

Am 21. Juli 1901 wurde die Theilstrecke Erlach— 
Zell der Zillerthalbahn eröffnet. Somit ist jetzt die ganze 
Strecke Jenbach— Zell im Betriebe, 

Am 23, Juli 1901 wurde die Localbahın Lambach— 
Haag am Haueruck dem Öffentlichen Verkehre übergeben. 

Localbahnen: Am ]. Juli 1901 wurde die 
„Localbahnvorlage*“ (Gesetz, betreftend die im 
Jahre 1901 sicherzustellenden Bahnen niederer Ordnung) 
sanctionirt. Das Gesetz umfasst 18 Projecte von Localbahnen, 
die theils vom Staate ausgeflihrt, theils nur mit Förderung 
des Staates gebaut werden sollen. 

Der niederösterreichische Landesausschnss hat einen 
Bericht über den Stand der Localbahn-Aection 
des Landes Niederösterreich mit Ende 190% 
versendet. Von den mit finanzieller Betbeiligung des Landes 
sichergestellten Bahnprojeeten, welche ein Netz von 467 km 
umfassen (darunter 255 km normal- und 212 km schmalspurige 


Bahnlinien) wurden im Berichtsjahre die normalsparige 
Localbahn Gross-Siegharts—Raabs und die schmalspurigs 
niederösterreichische Wealdviertelbahn (Linie Gmünd—Lit- 


schan—Heidenreichstein) dem Betriebe übergeben. Gegen 
wärtig befinden sich folgendo Localbahnen mit einer Gesamnt- 
länge von 212km im Betriebe: Schwarzenan— Waidhofen 
a. d. Thaya, Göpfritz-— Gross-Siegharts— Raabs, Schwarzenan— 
Zwettl, Ybbsthalbahn, St, Pölten—Kirehberg a. d, Pielach — 
Mank, Gmünd—Litschan—Heidenreichstein. Von den sub- 
ventionirten und bereits im Betriebe befindlichen Bahnnnter- 
nehmungen war bisher keins in der Lage, eine Dividende auf 
die Actien zur Vertheilung zu bringen. Es ist auch nach den 
Betriebsergebnissen in absehbarer Zeit auf eine Dividende nicht 
zu rechnen, und kann daher ein Erträgais von dem auf 
diese Weise inveatirten Capital zunächst nicht präliminirt 
werden. 

Die Üoncessions-Verhandlungen rücksichtlich der im 
Localbahngesetze sichergestellten schmalsparigen Localbalın 
Gmünd— Weitra—Gress-Gerungs sind soweit 
vorgeschritten, dass deren Abschluss in allernächster Zeit 
bevorsteht. Die genannte l,ocalbahn ist 45 km lang, und ilıre 
Baukosten sind mit 3°17 Millionen Kronen effoctiv, respective 
3'333 Millionen Kronen nominal präliminirt. Hievon werden 
2'333 Millionen Kronen durch Ausgabe von mit der Garantie 
des Laudes Niederösterreich” ausgestatteten Prioritäts- 
obligationen, der Rest durch Uebernahme von Stammactien 
seitens des Staates und der Localinteressenten beschafft werden. 

Das Detailproject für eine mit der Spurweite von 
einem Meter anszuführende und mit elektrischer Kraft zu 
betreibende Bahn niedererOÖrdnung von Trient 
nach Male wurde im Allgemeinen entsprechend befunden 
und an die k. k. Statthalterei in Innsbruck zur Vornahme 
der politischen Begehung und Enteignungs-Verbandlung über- 
inittelt, 

Eisenbahnbau: Gegenwärtig ist eine Reihe von 
Investitionen auf den bestshenden Linien der Staatsbalınen neu 
in Angriff genommen worden. Zunächst ist der Umbau 
mehrerer Bahnhöfe eingeleitet worden, und zwar in Prag, 
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Pilsen und Lemberg. Ferner ist mit der Legung des zweiten 
Geleises von Wels nach Salzburg begonnen worden. Der Bau 
des zweiten Geleises auf der Franz Josefbahn wird gegen- 
wärtig fortgesetzt. Diese Arbeiten sollen heuer noch einen 
wesentlichen Fortschritt erfahren, Für die Stationserweiterung 
von Prag sind 5°8 Millionen Kronen, für jene von Pilsen 
3-2 Millionen Kronen und für jene in Lemberg 5 Millionen 
Kronen in Aussicht genommen. Für das zweite Geleise von 
Wels naeh Salzburg, welches eine Länge von 101 km hat, 
sind die Kosten mit etwa 9 Millionen Kronen präliminirt, 
was per Kilometer 89.677 Kronen ansmacht. 


Ina dem Investitionsprogramm der Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft nimmt der Umbau der Bahnhöfe in 
Brünn nnd Böhm-Trübaun eins wichtige Rolle ain. 
Was den Umbau des Brünner Bahnhofes anlangt, so ist ein 
erheblicher Fortschritt zu verzeichnen, da für die Herstellung 
der Verbindungsschleife von der currenten Strecke der Staats- 
Eisenbabn-Gesellschaft bei Ober-Gerspitz zum oberen Bahn- 
hofe in Brünn, die den Zweck hat, den Personenverkehr 
direct nach dem Brünner Personenbahnlıofe zu leiten und die 
Passirung dieser Züge durch den unteren Bahnhof (den Güter- 
bahnhof) zu beseitigen, der HBauconsens vom Eisenbahn- 
ministerium ertheilt wurde, Die Herstellung der Schleife ist 
in einigen Monaten zu gewärtigen. Auch der eigentliche 
Umbau des Bahnhofes ist im Zuge. (regenwärtig sind die 
Detailprojecte für die neu herzustellenden Aufnahmsgabäudo 
und das Projeet für die Geleiseanlags vollendet. Für den 
Umbau des Bahnhofes in Böhm.-Trübau ist ebenfalls der Bau- 
eonsens vom Eisenbalhnministerium ertheilt und daher schon 
mit den Erdarbeiten begonnen worden, 


Wie wir schon berichteten, hat sich der Umbau 
des Reichenberger Bahnhofes bisher aus dem 
Grande verzögert, weil die hiefür unerlässliche Voraussetzung, 
die Verständigung über die Auftheiluung der Kosten unter die 
Partieipienten, noch im Stadium der Verbandlungen sich 
befindet, Deshalb konnte auch eine provisorische Bau- 
herstellung, durch welche die Einmündung der Porsonenzlüge 
der Teplitz-Reichenberger Bahn in den Reichenberger Bahn- 
hof ermöglicht würde, nicht in Angriff genommen werden, 
Nanmehr ist in dieser Angelegenheit insoferne ein Fort- 
schritt zu verzeichnen, als die sächsische Regierung, die als 
Eigenthümerin der Zittau-Reichenberger Bahn hier in Betracht 
kommt, einen Vorschlag der österreichischen Regierung unter- 
breitete, der nun den Gegenstand eingehender Prüfung bildet. 
Es dürften mündliche Verhandlungen zwischen beiderseitigen 
Vertretern stattfinden und es ist zu hoffen, dass die Ange- 
legenheit einer befriedigenden Regelung zugeführt wird. 


Betriebseinnahmen: 
vorläufigen Ausweisen stellen sich die Betriebsein- 
nahmen der grösseren Österreichischen 
Privatbahnen im Monate Juli 1901 im Vergleiche zu 


Nach den vorliegenden 


dem gleichen Monate des Vorjahres, wie folgt: 






Joli |Gegen Juli 
1901 1900 
Kronen 





1,368. mol 64.025 
219.980 — 25.002 
678.295|— 53.900 


Anssig-Teplitzer Eisenbahn . 


Euschtöhrader Eisenbahn Lit. A : NR 1 


Böhmische Nordbahun 


Lit. 2. .,1,164.526|— 232,100 

Kaiser Ferdinands-Nordbahu . Be 0,689. 118|— 683,638 
Ossterr, Nordwestbahn; garant. Netz . | 2,010.150|-- 53.0668 | 
Ergänz. Netz .|11,193.896/— 218.685 | 


’ m 549.614 
. 15.083.896 — 221.399 
70520 40.107 


Sudbahn-Gesellachaft ur 
Osat.-ung. Staats Eisenbahngesellschaft . 
Südnord eutsche Verbindungsbahn 
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Die Eisenbahn-Einnahmen waren auch im Monate 
Juli 1901, mit Ausnahme jener der Aussig-Teplitzer Eisenbahn 
rückgängig. Entscheidend für die Jahreseinnahmen werden 
aber erst die folgenden Monate sein, welche die Ermte- 
bewegung und das Herbstgeschäft bringen werden. 


Betrieb: Zur Zeit des Erscheinens dieser Zeilen ist 
das vorläufig letzte Stück der Wiesner Stadtbahn — die 
Donaucanallinie — dem öffentlichen Verkehre bereits über- 
gebeu, Durch die Einbeziehung dieser Linie in den Stadtbahn- 
verkehr erfährt die Fahrordnung der Stadtbahn wesentliche 
Veränderungen. Die Basis des neuen Fahrplanes bildet der 
Rundverkehr über Wienthal-, Donaucanal-, Gürtel- und Vor- 
ortelinie, Die Züge von Hütteldorf-Hacking gehen zur Station 
Meidling, und von da abwechselnd nach zwei Richtungen : 
entweder über die untere Wienthallinie auf die Canallinie bis 
zur Station Brigittabrücke, dann über den Viaduct auf die 
Gürtellluie bis Meidliog und Hütteldorf zurück — oder sie 
nehmen von Meidling aus über den Gürtel den entgegange- 
setzten Weg, der sie auch wieder nach Hütteldorf zurückführt. 
Durch diesen Bundvorkehr wird die Strecke Hauptzollamt- 
Praterstern ausgeschaltet und von der Wienthallinie ganz 
getrennt. Nach dem Praterstern werden künftig einerseits die 
von der Verbindungebalın im Hauptzollamt-Bahnhof einlaufen- 
den Züge verkehren, und andererseits wird auf der kurzen 
Streekse Hanptzollamt-Praterstern und retour ein Pendelver- 
kehr eingerichtet werden. Endlich wird eine Anzahl von 
Zügen theils über die Gürtellinie, theils über die Donaucanal- 
linie direet nach Heiligenstadt als Endstation geflihrt werden, 
um dort den Anschluss zar Weiterfahrt auf der Vorortelinie 
oder auf der Localstrecke der Franz-Josefsbahn zu vermitteln. 

Die neuen Fahrkarten der Stadtbahn, die 
wir schon in der vorigen Chronik registrierten, sollen der 
vielfachen Vortheile - wegen successive auch Im Verkehre 
zwischen der Stadtbahn und den Localstrecken Verwendaug 
finden, 

Wir meldsten schon wiederholt über Versuche mit dem 
elektrischen Betrieb der Stadtbahn. Es liegt 
hierüber jetzt eine oflieielle Mittheilung vor, wonach die Ver- 
suchsstrecke Heiligenstadt-Michelbeuern, so weit dies für die 
Probefahrten erforderlich ist, binsichtlich der elektrischen 
Ausrüstung fertiggestellt und — vorläufig jedoch nur in den 
verkehrsfreien Nachtzeiten — mit einem aus vier Wagen 
(zwei Motor- und zwei Beiwagen) bestehenden Probezuge be- 
fahren wird, Die Probofahrten haben sich bisher ausschliess- 
lich auf den technischen Theil des Fahrens selbst und des 
Verhaltens der einzelnen Einrichtungen des Zuges unter Strom 
bezogen. Die hiebei gewonnenen Erfahrungen werden bei der 
Montage des noch nicht fertiggestellten zweiten Theiles des 
Versuchszuges (ebonfalls vier Wagen) verwertliet werden. Erst 
wenn der elektrische Probezug vollständig fertiggestellt sein 
wird, kann an den Hauptzweck der Versuche, welcher in der 
Ermittelung des finanziellen Erfolges gegenüber dem Dampf- 
betriebe besteht, geschritten werden. Dieser kann nur auf 
Grund längerer Probefahrten und gründlicher Erhebungen 
ermittelt werden, und es wird jedenfalls Gegenstand reiflicher 
Erwägung sein, ob der finanzielle Erfolg die Investirung so 
hoher Capitalien, wie sie die Umwandlung und Einrichtung 
der für Dampfbetrieb ausgerüsteten Stadtbalnstrecken für 
elektrischen Betrieb erfordert, rechtfertigen kaun. 

Das Eisenbahnministerium hat mit Erlass vom 3. Juli 
1901 der Bozen-Meraner Bahn die probeweise Ver- 
wendang vonFrauen im exeeutivenBetriebs- 
dienst, u. zw. auch als Leiterinnen kleinerer Stationen 
unter der Bedingung gestattet, dass die Bewerberinnen vorerst 
die Prüfung aus den Betriebs- und Signalvorschriften in dem 
für Localbahnen vorgeschriebenen Umfang, sowie die Tele- 
graphenprüfung abgelegt und ihre Eignung zur selbstständigen 
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Ausübung des Betriebsdienstes durch einen Probedienst nach- 
grewiesen haben. 

Die seit Jahren angeordnete Einschränkung des 
Güterzugsverkehres an Sonn- und bestimmten 
Feiertagen hat den angestrebten Zweck, dem im äusseren 
Dienste verwendeten Fahrpersonal die Erlangung der Sonntags- 
rule in grösserem Umfange zu sichern, wicht in dem 
wünschenswerthen Maasse erreicht, Die Erwägung dieses Um- 
standes und die überdies seit Jahren vorhandenen Klagen des 
verfrachtenden Publikums über die durch die zeitweise Ein- 
schränkung des Güterzugsverkehres eintretenden Verzögerungen 
in der Güterbeförderung haben das Eisenbahnministerium ver- 
anlasst, die Verfügung der Einschränkung des Güterzugsver- 
kehres an Sonn- und bestimmten Feiertagen bis auf Weiteres 
aufzuheben, Dagegen wird den Eisenbahnen zur Pflicht ge- 
macht, ohne Verzug vorzukehren, damit auch das im Zug- 
dienste verwendete Personal der Begünstigung der Gewährung 
freier Zeit zur Ermöglichung des Kirchenbesuches wirklich 
theilhaftig werde. ; 

Das Post-Uebereinkommen zwischen dem k, k. Handels- 
ministeriom und dem Oesterreichischen Lloyd ist revidirt und 
in wesentlich geänderter Form erneuert worden. Das Ueber- 
einkommen regelt die Verpflichtungen des Lloyd gegenüber 
der österreichischen Postverwaltung hinsichtlich der Ses-Post- 
beförderung, die der Vermittlung des Postfrachtstückverkehres 
mit Hafenorten in fremden Ländern, deren Postverwaltungen 
am Packetverkebre nicht oder unter minder günstigen Be- 
‚dingungen theilnehmen, und der Führung des Postdienstes in 
Hafenorten der Türkei durch die dortigen Lloyd-Agentien, 
Weiters sind zwischen dem österreichischen Lloyd und der 
Regierung die Verhandlungen in Betreff der Sicherung der 
ostaslatischen Dampferverbindungen für das nächste Jahr ein- 
geleitet worden, Wiewohl die Verhandlungen noch nicht zum 
Abschlusse gediehen sind und auch die Aeusserung der 
ungarischen Regierung wegen Regelung der Modalitäten für 
den Antheil Ungarns an diesen Verbindungen, beziehungsweise 
an der für dieselbe zu gewiährenden Subvention, noch abzu- 
warten ist, gilt es schon jetzt als zweifellos, dass die Linien 
nach Öst-Asien im nächsten Jahre eine Reihe von Ver- 
besserungen erfahren werden, welche den Bedürfnissen des 
Exportes in vollstem Maasse Rechnung tragen. 

Ver Kurzem erfolgte die vom ungarischen Handels- 
minister angeordouete UVebernahme der schmalspurigen Taroez- 
thalbahn durch die ungarischen Staatsbahnen, wodurch in den 
Besitz der ungarischen Staatsbahnen 4 Personenwagen und 
42 Güterwagen übergingen. 

Tarifarisches: Zum Zwecke der Erzielnng eines 
einheitlichen Vorganges, bei Erstellung von Verbandtarifen 
wurde vor einiger Zeit aus dem Schosse der österreichischen 
und ungarischen Bahnverwaltungen ein Comits gewählt und 
mit der Aufgabe betraut, Entwürfe von Mustertarifen auszu- 
arbeiten, die bei Erstellung. neuer und Umarbeitung bestehender 
direester Gütertarife als Grundlagen dienen sollen. Das Comite 
hat nun ein Muster eines Klassenguttarifes und eines Nach- 
trages zu diesem, sowie eines Anhanges dazu, jerner eines 
Artikeltarifes und eines Nachtrages zu diesem, endlich eines 
Tarites für lebende Thiere und eines Nachtrages hiezu ver- 
fasst, Vorausgeschickt sind den Tarifmustern „Ausführungs- 
bestimmungen“ (Erläuterungen zu den Mustertarifen), sowie 
ein Verzeichnis der Bestimmungen und Ausdrücke, die sich 
bisher in den Tarifen befanden, künftig jedoch nicht mehr 
verwendet werden dürfen. Das Eisenbahnministerium, dem der 
Mustertarif unterbreitet wurde, hat ihn zur Kenntnis ge- 
nommen und den an dessen Abfnssung betheiligt gewesenen 
Verwaltungen für diese, im Juteresse der Einheitlichkeit und 
Vebersichtlichkeit des Tarifwesens überaus werthvolle Arbeit 
die Anerkennung ausgesprochen. 


Das Reinerträgnis des Hauptnetzes der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn für das Jahr 1900 hat den Betrag von 100 A. 
für die Actie wieder überschritten, daher die Voraussetzung 
der Concessionsurkunde vom 1. Jänner 18586 zu einer Herab- 
setzung der Tarife abermals zutrifft. Wie verlantet, sollen 
mit Rücksicht auf die beabsichtigte Geltendmachung des staat- 
lichen Tarifherabsetzungsrechtes demnächst Verhandlungen mit 
der Verwaltung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn eingeleitet 
werden. 

Finanzielles: Zwischen der Regierung und der 
österreichischen Nordwestbahn haben, wie wir schen öfters 
berichteten, längere Zeit hindurch Verhandlungen stattgefunden, 
deren Gegenstand das Ansuchen der Gesellschaft gebildet hat, 
eine finanzielle Transaetion durchführen zu dürfen, durch 
welche der dringendste Investitionsbedar! der Bahn ge- 
deckt werden könnte. Diese Verhandlungen sind jetzt zu 
Ende geführt worden. Die Nordwestbahn erhält die Genehmigung 
zur Aufnahme einer schwebenden Schuld im Höchstbetrage 
von vier Millionen Kronen. Es ist selbstverständlich, dass bei 
der verhältnismissig geringen Höhe dieser Summe die Aus- 
führung des zweiten Geleises nicht inbegrilfen sein kann. Die 
Regierung hat gestattet, dass die Zinsen in die Betriebsrech- 
nung eingestellt werden, 

Es werden nunmehr bei der österreichischen Nordwest- 
balın die Investitions-Bedürfnisse der einzelnen Dienstesabthei- 
lungen zusammengestellt, um über die Verwendung der Ein- 
gänge aus der schwebenden Schuld von vier Millionen Kronen 
schlüssig zu werden, Die Ansprüche der verschiedenen Dienstes- 
zweige dürften zu umfassende sein, dass mit dem Betrage von 
vier Millionen Kronen wohl nur das Minimum der Erforder- 
nisse für die allernächste Zeit gedeckt werden kann, Die 
Investitionen werden sich vornehmlich auf Erweiterungen in 
zahlreichen kleineren Stationen, sowie auf die Vermehrung 
des Fahrparkes beziehen, Die Nordwestbahn wird eine Anzahl 
von Locomotiven und Personenwagen bestellen. Der Bedarf 
hiefür ist allein schon ein beträchtlicher, denn wenn beispiels- 
weise, was noch nicht feststeht, 20 Locomotiven bestellt 
würden, wären für diesen Zweck etwa 1'2 Millionen Kronen 
erforderlich. 

Juristisches: Vor einiger Zeit erlitten mehrere 
Personen durch abgerissene Telephondrähte, die mit der Stark- 
stromleitung der Wiener elektrischen Strassenbaln in Be- 
rührung gekommen waren, Verletzungen. Die Verletzten be- 
lanugten sowohl die Verwaltung des staatlichen Telephonnetzes 
als auch die Bau- und Betriebsgesellschaft der Strassenbahnen 
auf Schadenersatz, Das Landesgericht Wien erkannte vorerst 
nur anf die Feststellung, nicht die Verwaltung des Tele- 
phonnetzes, sondern die Bau- und Betriebsgesellschaft allein 
sei ersatz- und haftpflichtig; über die Höhe des Ersatzes 
worde aber erst nach Kechtskraft dieser Eutscheidung be- 
sonders zu verhandeln sein. Die dagegen eingebrachte Be- 
rufaungebeschwerde wurde vom Überlandesgerichte abgewiesen. 
In der Begründung wurde das Hauptgewicht darauf gelegt, 
dass die Telephonleitung schon bestanden habe, als die Öber- 
leitung der Strassenbahnen hergestellt wurde. 

Die Verhandlung über die Beschwerde der Commune vor 
dem Verwaltungs-Gerichtshoie, betreffend die der Gemeinde 
als Concessionärin der elektrischen Strassenbahnen vom Eisen- 
balnministerium aufgetragenen Sicherungen gegen die Be- 
rührung der Stark- und Schwachstrom-Leitungsdrähte, endete 
mit der Abweisung der Beschwerde, Der von der Commune 
eingenommene Standpunkt, dass die Ertheilnug des Baucon- 
senses und die Genehmigung einzelner Typen durch die Auf- 
sichtsbehürde den Auftrag zur Ablinderung dieser Typen im 
Stadium der Ertheilung des Betriebsconsenses ausschliesse, 
wurde vom Verwaltungs-Gerichtshofe nicht getheilt; der Lre- 
richtshof pilichtete im Gegentheile der vom Eisenbalnmini- 
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sterinm ausgesprochenen Ansicht bei, dass das Aufsichtarecht 
und die aus diesem Rechte erwachsende Befugnis des Mini- 
steriums gegenüber jedem Eisenbahn-Unternehmen: dasselbe 
zu jeder Zeit zur Sicherang eines dem Stande der technischen 
Errungenschaften nach allen Richtungen entsprechenden Be- 
triebes zu verhalten, unbeschränkt sei, 


Stener: Am 4. Juli wurden die Erkennt- 
nisse des Verwaltungsgerichtshofes über 
die Erwerbsteuer-Bemessnng pro 1898 für die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, die Südbahn, die Südnord- 
deutsche Verbindungsbahn, die Ostrau-Friedlander- und die 
Wien-Pottendorfer Bahn publieirt, Hiebei wurden die Coupon- 
stempelgebühren, Conponeinlösangsprovisionen und Cotirungs- 
kosten, die den Verwaltungaräthen fx (ohne Rücksicht anf 
Bestand und Höhe eines Reingewinnes der Unternehmung) 
zugesicherten Entlobnungen für ihre Mühewaltang, die Ein- 
gänge aus verjährten Conpons, die Erträgnisse der in eigenen 
Prioritäten einer Bahngesellschaft angelegten Fonds nnd zum 
überwiegenden Theile das Gebührenäquivalent vom unbeweg- 
lichen Vermögen (vgl. „Gebührenäquivalent und Erwerbstener 
der Eisenbahnen” in Nr. 17 vom 10. Juni 1901) als von 
der Bestenerungsgrundlage abzugafühig erkannt, Dagegen 
wurden die Abschreibungen der Eisenbahnen, die Realsteuer 
sammt Zuschlägen und die auf die Prioritätenbesitzer ent- 
fallende Erwerbstenerquote als nicht anrechenbar erklärt. Die 
Begründung der Entscheidangen geht im Wesentlichen dahin, 
dass die Erwerbsteuer der rechnungspflichtigen Unter- 
nehmangen den „objectiven Ertrag“, den Ertrag des 
Capitals als solchen, losgelöst von den senbjectiven Ver- 
mögenselnnahmen und Verlusten des Unternelimens, erfassen 
solle und dass bei jeder Post der bilanzmässigen Ueber- 
schüsse, wenn sie bei der RBestenerung zu- oder abgerechnet 
werden soll, der Zusammenhang mit dem objeetiven Ertrage 
klargestellt sein müsse, Dieser Zusammenhang liege bei den 
Abschreibungen der Bahnen nicht vor, weil sie auf die bei 
der Beschaffung des Capitals übernommenen Verpflichtungen 
zurückzuführen und nicht durch den Geschäftsbetrieb im 
engeren Sinne bedingt seien. Die Kealsteuern sammt Zu- 
schlägen wurden mit einer Art Correctur des Gesetzes, 
welches im $ 94, Hit. f, blos für die Erwerbstener die An- 
rechenbarkeit ausschliesst, aus dem Grunde als nicht anrechen- 
bar erklärt, weil andererseits das besteuerte Realitätenerträgnis 
vorneweg aus der Besteuerungsgrundlags ausgeschieden wird, 
Dagegen stützt sich der Verwaltungsgerichtshof gerade auf 
den Wortlaut des 5 94, lit. f, um der auf die Prioritäten- 
besitzer entfallenden, von der Gesellschaft zur Selbstzahlung 
übernommenen Erwerbsteuerquote die Anrechenbarkeit zu ver- 
sagen, obwohl andererseits bei den Garantie-Abrechnungen 
blos die Erwerbsteuer abzüglich dieser Quote als Auslage 
anerkannt wird. Die Couponstempelgebühren, Couponeinlösungs- 
provisionen und Cotegebühren, sowie die fixen Entlohnungen 
der Verwaltungsräthe warden als Geschäftsspesen, obwohl mit 
der Capitalbeschaffung zusammenhängend, postirt. Bezüglich des 
Gebührenägqnivalents hat sich der Verwaltungsgerichtshof im 
Wesentlichen den im obeitirten Artikel ausgeführten Gründen 
angeschlossen, Die Erträgnisse der in eigenen Prioritäten 
der Bahngesellschaft angelegten Reservefonds wurden aus dem 
Grunde steuerfrei erklärt, weil das Erfordernis für die Ver- 
zinsung der Prioritäten olmedies schon zur Gänze zur 
Besteuerungsgrundlage zugerechnet wird und der Besitz 
eigener Prioritäten nicht als besondere Vermögensanlage neben 
der Unternehmung angesehen werden könne. Endlich wurden 
die Einnahmen aus verjährten Coupons aus dem Grunde 
von der Steuerpflicht losgezählt, weil sie nicht zum Ertrage 
des betreffenden Jahres gehören, sondern bereits früher ver- 
steuerte, blos der Verwendnng nieht zugeführte Ertragstheile 
darstellen. Die Entscheidung wird wegen ihrer zweifelhaften 


Motivirung und der Unsicherheit der durch sie geschaffenen 
Rechtslage allgemein, sowohl auf Seite der Regierung als der 
Balıngesellschaft, ungünstig besprochen, und wird der für den 
Herbst L J. zu erwartenden Entscheidung in den noch 
anhiängigen Rechtsstreiten der Ossterr.-ungar, Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und Kaschau-Oderberger Bahn, wobei die grosse 
principielle Frage der Abschreibungen voraussichtlich neuer- 
lich erörtert werden wird, mit erhöhtem Interesse entgegen- 
gesehen, 

Allgemeines: Vom Eisenbahnminister wurde eine Ab- 
ordnung des Pensionsfonds-Ausschusses der k, k. österreichischen 
Staatsbahnen empfangen. Die Deputation überreichte eine Denk- 
schrift, betreffend die Einbeziehung eines Gehaltsfänftels in 
die Pensionsbemessung, unter eingehender Begründung des im 
Pensionsfonds-Ausschusse gestellten Antrages. Der Eisenbalın- 
winister erklärte, dass die gerenwärtigen Verhältnisse in Folge 
der geringen Rentabilität des Staatsbahnnetzes für die Ver- 
wirklichung des Geplanten, welches mit bedentenden Kosten 
verbunden ist, nicht günstig seien, doch fördern andererseits 
die gleichen Bestrebungen der k. k. Staatsbeamten die 
Sache. Zwischen diesen und den Wünschen des Staatabalın- 
personals bestehe insoferne eine Differenz, ala letzteres die 
Erhöhung des Pensionsnormales für sich und seine Hinter- 
bliebenen anstrebt, während die Staatsbeamten die Ein- 
beziehung der Activitätsbezüge nur für den Pensionisten 
begehren. Unter diesen Umständen empfehle der Minister, zu 
überlegen, ob nicht durch Weglassung des Anspruches für 
die Hinterbliebenen seitens des Staatsbahnpersonals eine 
gewisse Einheitlichkeit erzielt werden könnte, die dem Ganzen 
nur förderlich sein würde. 

Beim Eisenbahnminister sprach auch eins Abordnnng 
des österreichischen Eisenbahn-Beamtenvereines vor, die um 
Ertheilung eines jährlichen Uniformbeitrages für die Beamten 
des äusseren Dienstes in der Höhe von K 200, sowie um 
eine Aenderung der Uniformvorschrift ansuchte, Der Minister 
verwies in seiner Antwort aufdie wenig erfrenliche finanzielle 
Lage der österreichischen Staatsbahnen, weshalb eine Mehr- 
ausgabe an Bezügen für die Bediensteten schwer durchfähr- 
bar erscheine. Was die Aenderung der Uniformvorschrift 
betrifft, so werden gegenwärtig Erhebungen gepflogen, von 
deren Ergebnis seine Entschliessungen abhängen werden. 


CHRONIK. 


Unfälle auf den Münchener Strassenbahnen. 
Interessante Mittheilungen werden polizeilicherseits über die 
Unfälle auf der Münchener elektrischen Trambahn im 
Jahre 1900 gemacht. Nach diesen kamen im genannten Jahre 
141 Zusammenstösse und 149 Verletzungen vor. Von den Ver- 
letzungen wurden 34 durch Zusammenstösse, 76 durch Ueber- 
fahren, 39 durch Anf- und Abspringen verursacht, Zwei 
Personen wurden sofort getödtet, 50 schwer verletzt —- davon 
sind 11 den Verletzungen nachträglich erlegen — und 97 leicht 
verletzt. Ein Verschulden der Trambalhın ist in acht Fällen 
festgestellt worden, während in 106 Fällen das betheiligte 
Pablicam selbst die Schuld trug und in 33 Fällen die Schuld- 
frage nicht entschieden werden konnte. x 

Automobile mit Trelley-Führung. Ingenienr Brandt 
in Berlin hat einen Automobilbetrieb mit oberirdischer elek- 
trischer Stromzuführang nach einem neuen System zur Ver- 
bindung des Bahuhofes mit der Stadt Eberswalde eingerichtet. 
Der Automobil-Omnibus, welcher keine Aceumnlatoren besitzt, 
erbält den nöthigen elektrischen Strom im Wege eines auf der 
Oberleitung sich bewegenden Trolleys und kann vermöge der 
Beweglichkeit des Zoführuugskabels an jeder Stelle des Weges 
ausweichen und wenden, 
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Die ersten ähnlichen Versuche fanden bereits in Paris 
im vorigen Jahre statt, 

Ersparungen ! Nach dem Beispiele der preussischen 
Staatseisenbahnen hat nunmehr auch die Generaldireetion der 
kgl, bayer. Stautseisenbahnen eine Verordnung erlassen, welche 
bezweckt, dass in Bezug anf den inneren Dienst möglichst Erspa- 
rungen bei den verschiedenen Stellen eintreten, Der Hauptzweck 
derselben ist, den Bureandienst und das Schreibwerk nach Möglich- 
keit zu vermindern, Beiden preussischen Staatsbahnen hat man 
dieses Ziel namentlich dadurch zu erreichen gesucht, dass 
man nach dem Vorbilde der kaufmännischen Erledigung 
möglichst viele Zwischenglieder des Bnreaudienstes ausge- 
schaltet und Expeditions-, Kanzlei- und Registraturdienst in 
eine Hand concentrirt hat. Dadurch ist nicht nur eine wesent- 
liche Vereinfachung, sondern auch die für eine Verkehrsver- 
waltung unbedingt nothwendigse Beschleunigung des Burean- 
dienstes und zugleich eine sehr beträchtliche Verminderung 
der Ausgaben erreicht worden. Trotz der starken Zunahme 
des Verkehrs und demzufolge auch der Geschäfte der Eisen- 
bahnverwaltung sind die Ausgaben für den Burenndienst in 
Preussen zur Zeit um 7 Millionen Mark niedriger, als sie vor 
der Organisation der Eisenbahnverwaltung im Jahre 1805 
waren. Beständen zur Zeit noch die alten Einrichtungen, #0 
würde umgekehrt der Bursandienst mindestens 15 Millionen 
Mark mehr kosten, als er vor 1895 gekostet hat. Mit der 
Vereinfachung und Beschleunigung des Bureandienstes ist 
somit eine Verminderung der Ausgaben für diesen Dienst um 
22 Millionen Mark herbeigeführt worden, der in einer ent- 
sprechenden Vermehrung des Ueberschusses der Eisenbalın- 
verwaltung zum Ausdruck gelangt. A. 2. 


Berufskrankheiten der Strassenbahnwagenführer. 
Eine beträchtliche Anzahl von Wagenführern der Berliner 
Strassenbahn leidet zur Zeit an eigenartigen Krankheiten. Die 
neneingestellten Wagenführer werden leicht von drei ver- 
schiedenartigen Leiden befallen, von einer schmerzhaften, durch 
den scharfen Luftzug verursachten Augenkrankheit, einer durch 
das fortwährende Treten der Glocke hervorgerufenen schmerz- 
haften Anschwellung der Knie- und Fussgelenke des rechten 
Beinss und von einer Art Sonnenstich der Hände. Die Fahr- 
ordnung befiehlt, dass die Betriebskurbel keine Secunde lang 
ans der Hand gelassen werden darf. Während der wärmeren 
Jahreszeit werden die den Sonnenstrahlen stundenlang aus- 
gesotzten Hände der Wagenführer rothbraun, und es enstehen 
leicht schmerzhafte Blasen. Man kann deshalb im heissen 
Sommer viele Führer mit Handschahen fahren sehen. Den 
Cassenärzten sind die erwähnten Leiden wohlbekannte Erschei- 
nungen. 

Neue Probefahrten. Vor Kurzem wurde zwischen 
Wittenberg und Gross-Liehterfelde (Eisenbahndireetion Halle) 
eine Versuchsfahrt mit den ?/, gekuppelten Verbund-Schnell- 
zugslocomotiven von neuester Bauart veranstaltet. 

Der für diese Fahrt bestimmte Zug wurde aus fünf 
Schnellzugswagen zusammengestellt und hatte zwanzig Achsen. 
Es wurde eine Grundgeschwindigkeit von 110 km pre Stande 
für den Fahrplan angenommen und wurden Zuschläge nur für 
das Ab- und Anfahren, nicht aber für das Durchfahren der 
Bahnhöfe oder aus anderen Gründen gegeben. Als Fahrzeit 
würden für die 85°6km langes Strecke, welche in beiden 
Richtungen längere Steigungen von 1:200 enthält, in der 
Richtung Wittenberg—Berlin 50, in der entgegengesetzten 
Richtung 51 Minuten angenommen. Ferner beabsichtigte man 
von vorneherein die Geschwindigkeit auf den Gefällssirecken 
bis 120 km zu steigern, 

Der Zug, welcher von einer Anzahl Betriebs- und Ma- 
schinentechniker begleitet wurde, legte die Fahrt von Witten- 
berg bis Gross-Liehterfelde in 44!/,, in der umgekehrten 
Richtung in 50'/, Minuten, u. zw, im Allgemeinen fahrplan- 


mässig und olıne jeden Anstand zurück. Die Reisegeschwindigkeit 
betrug demnach in der einen Richtang 104°3, in der anderen 
101'7 km pro Stunde. Die höchst erreichte Geschwindigkeit 
war (nach Stangen's V.-Ztg.) im Gefälle von 1:200 etwa 
124 km, die geringste in gleicher Steigung etwa 100 km, 

Uebereinstimmend waren die Betheiligten der Ansicht, 
dass dieser Zug ruliger gefahren sei, als gewöhnliche 
Schnellzige und dass bei solcher Geschwindigkeit von Gefahr 
nicht die Rede sein könne, selbstredend unter der Voraus- 
setzung, dass sich der Oberban in gutem Zustande befinde, 

Jedenfalls ist das Ergebnis dieser Probefahrt ein sehr 
günstiges und es zeigte sich bei ihr, dass eine bedeutende 
Erhöhung der Fahrtgeschwindigkeit unserer Eisenbahnen im 
Allgemeinen möglich wäre, 

Betriebsergebnisse der k. k. priv. Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn im Jahre 1900. Nach dem 
Berichte des Verwaltungsrathes hat sich im verflossenen Jahre 
der Verkehr des Unternehmens in befriedigender Weise entwickelt. 

Die Banlänge {zugleich Eigenthumslänge) der gesell- 
schaftlichen Linien betrng Ende 1900 279542 km, die Be- 
triebslänge im eigenen Besitze 230°419 km, zuzüglich der 
gepachteten (in Preussen gelegenen) Strecken Reichs 
grenze—Seidenberg und Reichsgrenze—Liehbau 
285113 km. 

Die zwei mitbetriebenen Localbahnen inbegriffen betrug 
die Betriebalinge im. Jahresdurchschnitte 324627 km. Am 
Ende des Berichtsjahres waren im Anschluss an diese Linien 
zusammen 23 Industrie- und Schleppbahnen im Betriebe, 

An Fahrbetriebsmittel waren zur selben Zeit vorhanden: 
73 Locomotiven, 58 Tender, 159 Personenwagen, 43 Ge- 
päckswagen, 1326 Güter-, Pferde- und Viehwagen, 4 Post- 
wagen, 6 Schneepflüge. Gegen das Vorjahr hat im Stande der 
Fahrbetriebsmittel keine Veränderung stattgefunden. 

Im Jahre 1900 (1899) wurden 2,808.007 (2,658.969) Per- 
sonen befördert und hiefür K 1,690.652°31 (1,610.852:01) 
eingenommen. 

Das Reisegepick (einschliesslich Hundetransporte) ergab 
im Jahre 1900 (bezw, 1899) 5133 (bezw, 4850) t nnd 
eine Einnahme von K 60.312.658 (bezw. 59.220-55). 

Im Beriehtsjahre (Vorjahre) wurden 2,320.756(2,118.801)t 
Parteigüter befördert und daraus K 0,663.131'22 (6,310.525°25) 
erzielt, 

Die Gesammt-Betriebseinnahmen waren 1900 (1899) 
K 8,892.411°70 (8,410.586°00). Die Gesammtansgaben ohne 
dis Ziosen des Material-Vorraths-Gontos haben entsprechend 
K 7,020.46040 (#,171.696°60) betragen. 

Der Vorschuss aus dem Titel der Staatsgarantie beträgt 
für das Jahr 1900 K 1,977.262°40, also um K 394.692°32 
mehr ala im Vorjahre. 

Die Betriebsausgaben einschliesslich der Ausgaben für 
die mitbetriebens Loealbahn Königshan—Schatzlar und die 
Reichenberg — Gablonz — Tannwalder Eisenbahn (Hanptlinie) 
stellen sich im Berichtsjahre (Vorjahre) auf K 5,825.348 71 
(5,284.036°86). 

Die Nebenausgaben betrugen entsprechend K 1,195.111°69 
(887,659 74). 

Das Reinerträgnis der gesellsehaftlichen Eisengiesserei 
in Reichenberg war im Jahre 1900 K 21.974'43 (gegen 
K 11.547553 im Vorjahre), 

Wird zu dem Ueberschnss von K 91.350°80 der Vor- 
trag des Vorjahres im Betrage von K 219.852°15 addirt, so 
stehen im Ganzen K 311.202°92 zur Verfügung der Actionäre, 

Ueber die Verwendung dieses Betrages stellte der Ver- 
waltungsratliı den Antrag, den am ]. Juli 1901 fälligen 
Actien-Coupon mit nenn Kronen (K 900) einzulösen und den 
verbleibenden Betrag von K 236.202°95 auf nene Rechnung 
vorzutragen. 
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K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Beibehaltung des Verkehres der direoten Sohnellzüge 

Nr. 98/508 und Nr. 510/10 Wien—Marienbad—Karlsbad 

beziehungsweise Karlsbad—Marienbad— Wien ab 15. bis 
inol. 31. August 1. J. 


Der Verkehr der directen Schnellzüge Nr. 9/6509 von Wien 
K, F, J. B. via Marienbad nach Karlsbad C. B. und Nr. 510/10 von 
Karlsbad C. B. via Marienbad nach Wien K. F. J. B. wird bis inel. 
81. August ], J. ausgedehnt. Die Bestimmungen beziglich der Platz- 
karten bei den genannten Schnellzügen erfahren hierdurch keine Ab- 
änderung. Im Zusammenbange damit werden anch die den Anschluss 
vermittelnden Züge Nr. 108 Marienbad—Eger und Nr. 104 Eger— 
Marienbad bis inel. 31, Augmst ], J. verkehren. 


Lieferungs-Aussohreibung. 


Bei den k. k. Stantsbahndireotionen Wien, Linz, Innsbruck, 
Villach, Triest, Pilsen, Prag. Olmütz, Krakau, Lemberg und Stanislaa 
elangen für die Zeit vom 1. October 1901 bis 80. September 1902 
ie Lieferungen des Bedarfes an Rübschmwier- und Rübbrennöl im 

Concurrenzwege zur Vergebung, 
Die näberen Bedingnisse sind im Amtsblatte der Wiener- 
vom 10. August |. J. verlautbart und auch bei den be- 

k. k. Staatsbabndireetionen zu erlangen. 


Zeitu 
treffen 


nung der Theilstrecke Neuhof a. d. Sazawa— 
erdan- Piäely mit der Abzweigung von Rattaj nach 
Kacow der Looalbahn Kolin—Ceröan. 


Die Theilstrecke Nenhof a. d. Sazawa—Üeröan - Pisely mit 
den Stationen, Halie- und Verladestellen: Rattaj, Rattaj iwlak, 
Sedlischt, Sazau—Buda, Sazau Haltestelle, Pisko&il_ Haltestelle, 


Samechow, Kocerad, Hwözdonitz, Certan (Localbahn) ‚Cerian-Pilely. 
ferner die Auunigng von Beni nach Kacow mit den Stationen 
und Haltestellen: Rattaj Haltestelle, Steruberg a, d. 8., Sternberg 
a. d, 8. Haltestelle, Soböschin und Kacow wurden am 6. August 1901 
eröffnet, wodurch die ganze Localbahn Kolin—Üerdan dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben wurde. - 

Der Fahrplan der auf der nan gänzlich zur Eröffnung ge- 
langten Localbahn Kolin—Öerdan personenführenden Züge ist im be- 
sonderen Fahrplanplacate, giltig vom Tage der Betriebseröffnung der 
obigen Theilstrecke sammt der Abzweigung, ersichtlich. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil II, Heft I vom 1. März 1899, 


Am 1. September 1901 tritt zum oben genannten Tarif der 
Nachtrag VI in Kraft, welcher ausser neuen Frachtsätzen für ver- 
schiedene Artikel wie Zink, Leimleder etc. auch ermässigte Fracht- 
sätze für Zucker aus Oesterreich zur Darchfuhr durch das deutsche 
Zollgebiet enthält. . 

Die durch den Nachtrag eintretenden Verkehrsbeschränkungen 
gelten erst vom 1, October 1901, 

Druckexemplare des Nachtrages können zum Preise von 
012 Kronen von den betheiligten Bahn - Verwaltungen bezogen 
werden. 

Wien, am ®. August 1901. 


K. k. prir. österr. Nordwestbahn 
namens der Verbands-Verwaltungen. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Asnderung der Stationsnamen,„Mafforsdorfr.N.“,„Maffers- 
dorf 1.N.“ und „Maffersdorf-Mitteldorf“ in „Maffersdorf- 
Fabrik‘, „Maffersdorf“ und „Maffersdorf-Bauerbrunn*. 
Mit Genehmigung des hohen k. k. Eisenbahn-Ministeriums vom 
30. April 1901, Zahl 18706,20, werden ab 1. August 1901 die 
Bezeichnungen der Stationen „Maftersdorf r. N.“ in „Maffersdorf-Fabrik*, 
„Maffersdort 1. N.“ in „Maflersdorf* und der Personenhaltestelle „Maffers- 
dorf-Mitteldorf* in „Maffersdorf-Sauerbrunn“ abgeändert. 


Wien, im Juli 1901. 
Die Direction der k. k, priv. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn 
als betriebführende a Se Tr ae 
enbahn. 


Berlin-Stettin-Sächsischer Verband. 


Einfährung eines neuen Gütertarifes. 

Am 20. August |. J. tritt im Berlin-Stettin-Sächsischen Verband 
ein neuer Gütertarif in Kraft, welcher in der Station Reichenberg, 
Raspenau, Friedland i B., Seidenberg und bei der unterzeichneten 
Direetion zur Einsiebt vorliegt. Die in demselben enthaltenen Fracht- 
erhöhungen gelten ab 1. October ]. J. 

Exemplare sind bei der königl. Generaldirestion der Säch- ' 
sischen Staatseisenbahnen in Dresden und in der Station Reichenberg 
zum Preise von 1'60 Mark, reap. 1'90 Kronen erhältlich. 

Der gleichnamige Gäter-Tarif vom 15. August 1896 sammt 
Nachträgen I—XI tritt mit genanntem Termine ausser Kraft. 

Wien, am 2, August 1901. 

K. k. priv. SUd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Offert-Ausschreibung., 


Die Material-Verwaltung beabsichtigt die Lieferung eines halb- 
jährigen Bedarfes von 400 g eventuell 20%, mehr, prima gut abge- 
1 Leinölfirniss, für Werkstättenbedarf der österr. Linien 
lieferbar verzollt nnd franco einer Stidbahnstation, im Wege der 
allgemeinen öffentlichen Concurrenz zu vergeben. 

Die Effectuirang der Lieferung hat in 6 aufeinander folgenden 
Monatspartien von circa 70 qg zu erfolgen und ist die erste Partie 
im Laufe des Monates September a. ec. zu bringen. 

Die der Lieferung zu Grunde liegenden Bedingnisse nebst 
Schiedsgerichtsordnung können bei der Material-Verwaltung (Wien, 
Stdbahnhof, Administrationsgebäude, Parterre Nr. 27) während der 
Amtsstunden behoben oder per Post bezogen werden. 

Die Offerte sind gestempelt und mit der Aufschrift „Offert 
auf Leinölfirmiss“ versehen, unter Anschluss eines Handmusters von 
ca. 1 kg Flascheninhalt spätestens bis 10. August, 12 Uhr Mittags 
bei der Material-Verwaltung einzubringen; der Vadium- 
Erlagschein muss dem Offerte beiliegen. 

Bedingnisheft und die zugehörige Schiedsgerichtsordnung sind 
nicht dem Offerte beizulegen, sondern es hat der Oferent im Offerte 
zu erklären, dass er die Bestimmungen vollinhaltlich zur Kenntnis 
genommen hat und dieselben anerkennt; Offerte, welche diese Erklärung 
nicht enthalten, die ohne Vadinm-Erlagschein, oder verspätet ein- 
langen, bleiben unberlicksichtigt. 


Wien, im Juli 1901. Die Material-Verwaltung. 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


FAHRPLAN. 
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Keskeiineinsieinieininie 


. Desterreichischer Central-Kataster. 


Einzig authentischer Handels-, Industrie- und Gewerbe- 
Schematismus. 


Unter Fürderung durch das hohe k. k. Handels- 
Ministeriam zusammengestellt auf Grand der amtlichen Daten 
aus den von den Handels- und Gewerbekammern geführten 
Gewerbe-Katastern, 


Erscheint in 10 Bänden nach Kronländern 
und innerhalb der Kronländer nach Orten und 
Branchen geordnet. 

Ausführlioher Prospeot wird auf Verlangen vom unter- 
zeichneten Verlage gratis zugesendet, 
Kataster-Verlag: Wien IX. Hörlgasse 5. 


KERRREBRRRRRRRRRRRN 


Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Elsen- und Metallglesserel, 
Gussstahlhütte In Plisen 
lsfır Klegelmaschinen mit Mtiahlrädern, Presskürper der blasn 
mit Spiralstäben zur Verhinderung der Drebung des Materials, Brböbung der Leistung 
und zum Echuts ge; Aboützung mach Patent L. Schmeizer, Magdeburg, Heveiver- 
Falzziegelpressen, obtnsgen für S’rangfalssiegel nach den Parentem der Gail- 
ibaler Goworkschaft, Binriektangen für Harizerkleluerung. Stelmbrecher, Walzwerke, 
Manlgänge, Pendelmühlen, Trensporteare, Eleratoren, Fahrstähle, 


Apssialität: Btirnräder mit gofrsisten Zähnen. 
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„GANZ & C®. 


| Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 
FABRICATION 


vun 
Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 
aus Speeialmaterial nach amerikanischem System für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
Bpecial-Abtheilungen 


= Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
| schleiferei-Anlagen 


Cement-, Gips-u. Keramische Industrie. 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTH u LUNG 
elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 

übertragüngs-Anlagen 


in @leich-, Dreh- und Wechselstrom, 
Wiener Bureau: IL Wipplingerstrasse 21. 


















ES FRERS VASE B 


Eigentham, Haranazabe und Veriag des Ulub 
öserr. Essenbahn-Beatuten. 


| Wien, III Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone um? 
Telephon - Central - Umsshalter, elektrische Stations- 
Deekungssignale und Bahnwlchter-Läuterwerke für Eisen- ; 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leltungsmaterlale, 
Wassermesser eu Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgettihirt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 





Gold-, Juwelenwaaren, Uhren etc. 
msn gegen mmmmumsm direct vom Erzeuger 


Ratenzahlung I- Zelisch 


Juwelier, 
auch Provinzversandt 


Wien, VIl,i, Ziegiorg.38. 


eisnahasnrashättrann ann REAL TRATNRN BALEAREN RAHEHIEANENDRAHFAANGN 


Brankaer Eisenwerke | 


Actien-Gesellschaft 
TROFFPATUTV. 


Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilstenerung 
und Präcisions-Schieberstenerung mit Flach- und 
Rundschiebern, Luftpresser (Compressoren). 

DampfkesselallerSysteme, Reservoirsund sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, Wasserhaltungs- und För- 
deranlagen, Aufzüge und Pressen aller Art, Dampf- 
pumpen, Kolben-, Planger- und Centrifugalpumpen. 

Transmissionen, complete Anlagen und einzelne 
Theile in vollkommenster Ausführung, 

Schmiedeiserne Dachconstructionen, Vordicher, 
Weilblechdächer, Schubthore, schmiedeiserne 
Strassen- und Eisenbahnbrücken, Gehstege, Fagon- 
eisenfenster, Eisenthore, Stiegen-, Garten- und 
Grabgitter, Stalleinrichtungen ete. 

Baubeschläge in jeder gewünschten Ausführung, als 
Fenster- und Thürbänder, Fenstertriebe, Riegel, 
Einstemm- und Kastenschlösser, Ventilationsver- 
schlüsse nebstsonstigen Schlosserund Blechwaaren, 

Erzeugung von Massenartikeln auf Form-Ma- 
schinen: Schachtrabmen, Säulen, Candelaber, 
Gitterstäbe, Canalgitter, Hydranten, Röhren etc, 

Ventilations-Dauerbrandöfen für jeden Brennstoff, 
Kachelofenthüren in feinster vernickelter Ans- 
führnng, Ofonvorsetzer, Ofentassen etc. 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Bez,, Favoritenstrasse Nr. 28. 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbenmten. Prospecte werden 


auf Wunsch franco zugesendet. 








Druck von R. Spies A Co 
Wien, V. Bezirk, biraussengasse Nr, 16 


Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung. 


Redaction und Administration ı Akmmeeue ind, en  Mmenanung 
nn u ORGAN X. ı0. Hal x. 
„Oonto der Admink- Genuihzig Te. 13 Kae [3 


ee (up österreichischer Eisenbahn-Beamten Zug re iiiime 


Anctions-Oomits fasigesetsten Tarife ea E- & Schurich in Wien. 
use j Binselne Nummern 30 Beller, 
an I - Su Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Montes. Offene Heclamatlonen portofrek 





N® 25, _ Wien, den 1. September 1901. XXIV, Jahrgang. 


RUDOLF SCHMIDTACH Feilen aus „ pealaruken 


Präcisions-Feilen feinster Qualität, 





‚FEILENFABRIKu.STAHLHAMMERWERK Weckzeugrahln undberofener quaiat, 


MRER—- ST AL - Steinbohrer-Stahl, 








a, Ant an Sr EurE PEN 


3 Patent-Blattfeder-Hämmer, 
WIEN.X. Himbergersini8 Auflanen ahpnniizher Folien sach namens Abennenentsatens we. 


Georg 8 Zugm ayer & Söhne 4\AZE’ Gesellschafts -Reisen 


nach den 
Sssggpordheinrng ag rrde en ” | Erholungs- und Vergnügungs-Stationen 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus K a von 
Feuerbox-Platten jeder Form und“ Grönse, Rundkupfer fir fer Grossbritannien und Irland und den Continent; 


Kupferblache, NO nun _ Kupferdrähte, Nieten, Special-Arrangements 


für Paris, Schweiz, Rhein, Holland und Belgien, 
Dauphins und ei ir etc, etc, 












Lacomotir-Kasslrhr-RoNNWESMAL. |; Gazer sure © vanın ar 0 anen 


Patent in allen europäischen Staaten. Züge in allen grösseren , Städten 2 Welt. 


weg Programme gratis und franco. eu 
53, Queen Viotoria Street, 
>> HENRY EAZE & SONS iz SE nn an 
pr. London. | aa, Westbourne Grove, 


Mit demselben werden die Fenerrühren der Locomotiven WIEN: I. Schottenring 3. 
vollständig, selbst von angebranntem Russ, gereinigt, ohne München: Promenadeplatz 5. 
dieselben zu beschädigen, Lucerne: 7, Alpenstrasse, 
EN i . Karlsbad: Alte Wiese Haus „Rother Adler‘, 
Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung Marienbad: Stingl & Stern (gegenüber Krenzbrunnen), 


Franzensbad: Carl Wiedermann & (Co. 
Köln: Domkloster. 


——. Filialen in allen Städten, 


WIEN, IX ,. Kolingasse 8, 


Ersparnis an Feuerungs-Material. 


Actien-Gesellschaft der k. k. priv. Hydraulischen Kalk- und Portland-Cement-Fabrik 


zu Perlmoos vorm. Angelo Sanllich in Wien. 

















1964 London, Freis-Medallle. 1850 Graz, Verdienss-Medaille der Landen Ausstellan 
1667 Paris, Erste grossen silberne Medaille. 1563 Grosse goldene Preis-Medaille 1882 Triest, Ehren-Diplom und zrease goldeme Med ie 
1873 Wien, Portschriits- und Verdienst-Modaille des Nied.-Desterr. Gowerbe-Vereinen. 1188 Wien, Ehren-Diplem der Far hiläams- Ausstellung. 
1880 Wien, gr. geld, Hrdaille d. N.-Ö. Gew.-Ver.-Ausstellung. 1698 Innsbruck, Bhren-Iipiom der Landes- Ausstellung. 


Preisgekrönten Perimooser Portiand-Gement mmE 


(sus unseren Werken Kirchbichi-Pertmoos) 
echt Kufsteiner Roman-Cement (aus unseren Werken in Kufstein) 
ferner: Roman-Coment aus unseren Werken in Hallein, Lilienfeld und Oberplesting und Portland-Coment aus unseren Werken in Scheibmihl liefern wir in 
vorsöglichster glaichmässiger Qualität, entsprechend den rom Omsterreichischen Ingenieur und Architekten-Varsin in Wien ausgearbeiteten und sagesommensn 
Normen für sinheitliche Lieferung und Prüfung von Portland- und Roman-Üement. 
+ Erzeugungslählgkeit der sämmtiichen gesellschaftiichen Werke 12.000—14-000 Wageniadungen pro unas. > 
Direetion und Niederlage in Wien, I. Schellinggasse Nr. 14, 






Vertretungen: 
iohaan Gruber In Budapest, für die gielehnamigd Made, Ludwig Haanner In Graz, für ılle gleichnam, Btadt und Umgebung, 
6. Bergmann In Linz, für Oberösterreich. & Gerstmann & Lindner in Brünn, für die gleichnam, Stadt u. Umgebung. 
Hesrner & Honsell in Triest, Depst für das KHüstenland, Triest u, Piums, 3. WM. Rothauer in Klagenfurt, für Kärnten, 







BUTTER & SCHRANTZ 


k. k. Hof- und ausschi. priv, 
Siehmaaren-, Draktzewebe- und Gefechte-Fahrik und Perfoeir-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgasse Nr. 16 um 18 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingäraht-Geweben und Geflechten für das Eisen- 
bahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter und 


Verdichtungsgewebe; ausserdem Fenster- und Ober- 
lichten-Sohutzgittern, patentirt gepressten Wurf- 
gittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt fir 
alle Montanzwecke als besonders vorteilhaft empfehleuswerth, 
sowie rundgelochten und gesohlitzten Eisen-, Kupfor-, 
ink-, Messing- und Stahlblechen 
zu Sieb-und Sortir-Vorrichtangen, Drahtanilen und allen in dieans Fach ein- 
schlägigen Artikeln in vorzägliobster Qualität zu den billigsten Preisen. 
Musterkarten und illmer, Preiscourants auf Verlangen france und gratis, 





&a WILHELM BECK & SÖHNE. hofiferanten! 


WIEN. 
VIll/i Langegasse Nr. 1. : I. Graben, Palais Equitable 
Centrale. I Stadt-Niederlage. 


Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 
Sportkleider. 
wur Preisliste 









orzügliche Volks- 
und Haus- 
Heilmittel 


Naftalan- 
Specislitäten : 


Hausnaftalan, 
Naftalan- Heftpflaster, 

medizin. Naftalan-Seife, } 

Naft. -Hämorrhoidal- Zäpfchen, | 
Naftalan -Toilette-Seife u. Cremes 


Naftalan - Gesellschaft, G. m. b. H., Magdeburg, 
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En Ankündigungen 
Zum ungarischen für die 
’ Leibgardisten Oesterreichische 
Ir Eisenbahn - Zeitun 
 larlfirn 9 


sowie für sämmtliche Zeitungen 

und Fachzeitschriften des In- und 

Auslandes besorgt zu Original- 
Preisen die 


Annoncen - Expedition 
M. Pozsonyi 
Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Bei grösseren Aufträgen == 


= ontsprechende Rabatte, 
REEL RGMCCE TBLEN 


ee 
‘ Nu WIEN, 
y h Yun, 


Josefstädtarstr, 
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fantelt, Bebiman " 
Preideonrante 
Uwerben über Xer» 
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rsdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & 02. 


Eisengiesserei U, Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 2 
Leobersdorf bei Wien. 
FABRICATION 


Hartgussrädern.. Hartgusskreuzungen 

aus Specialmaterial nach amerikanischem System für den N 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. |} 

Special-Abtheilungen 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 

schleiferei-Anlagen 

“| Cement-, Gips-u. Keramische Industrie. 

| Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 

Dampfmaschinen und Dampfkessel, 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG 


elektrische Beleuchtungs- und Kraft- [*° 
übertraglings-ÄAnlagen 

in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom, 

Wiener Bureau:I Wipplingerstr 
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Vereinigte Eekrität-Itiengeselschft 


Wien X, 
Elektrische Bahnen 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 





Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Dreistrom-Bahnmotoren. Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 








© 


Oesterreichische 


Eisenbahn- Zueitung. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
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Wien, den 1. September 1901. 
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IN HALT: ; Statistische Tudsickies von den Eisenbahnen des Vereines deutscher Eisenbahnrerwaltungen für das Rechnungajahr 1898. Die 
Acetylenbeleuchtung im Dienste des Eisenbahnverkehres. Von Ingenieur Eduard Goedike. (Schluse.) Die Erdersehütterung der 
Londoner Central-Untergrundbahn, Vereinfachung des Eisenbahndienates. — Elektrische Bahnen: Elektrische Vollbahn- 
Locemotive der Allgemeinen Elektrieitäts-Gesellschaft Berlin anf der Pariser Weltausstellung. — Technische Rundschan: 
Die nene zweigleisige Eisenbahu-Rbeinbrücke bei Worma. — Chronik: Personalnachrichten. Eisenbahnverkehr im Monate 
Juni nnd Vergleich der Einnahmen im ersten Semester 1901 mit jenen der gleichen Zeitperiode 1900. Transporteinnahmen der 


k. k. österreichischen Staatabahnen und der vom Staate für eigens Rechnung betriebenen Bahnen, 


einschliesslich der Wiener 


Stadtbabn im Junt 1901. Die Längen der für den öffentlichen Verkehr bestimmten Eisenbahnen mit Dampf- (auch elektrischem) 
Betriebe in den im Reichsrathe vertretenen Königreichen nn Ländern. Begünstigung für Eisenbahnfahrten. Verein der Beamten 
der königl. Sächs. Staatseisenbahnen für das Jahr 1900. Betriebsergebnisse der Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, — 
Literatur: air erden De Handels- und Gewerbekammer in Olmütz, John Polen & Co. Magdeburg. 








Statistische Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen für das Rechnungsjahr 1898. 


Der unlängst versendeten neuesten Vereins-Publi- 
eation sind nachfolgende wichtige und interessante Daten 
zu entnehmen, 


Abschnitt A. Verwaltung, Länge und 
Betriebseröffnung. 
Die, dem Vereine angehörenden Balınen zerfallen in 
drei Gruppen: 
I. 29 deutsche, 
II. 8 luxemburgische, niederländische und andere. 
III. 28 österr.-ungar. Bahnen (hievon 16 öster- 
reichische, 2 gemeinsame, 9 ungarische und 1 bosnische). 
Die Bahn-, bezw. Betriebslänge betrug zu Ende des 
Berichtsjahres bei 


Grappe I 48.360, bezw. 48.346 km 
„ U 5856, „ To „ 
„ 11 34.233, . 34.867 „ 


Von der Länge aller Bahnen waren 66.062 km ein-, 
23.252 km zwei- und 136 km mehrgeleisig, hiezu kommen 
noch 33.604 km Bahnhofs-, Ausweich- und Nebengeleise. 

Das Verhältnis der ein- zu den mehrgeleisigen Strecken 
stellt sich 

bei Gruppe T auf 63°6:36°0: 14 

"  »r DT. 788:2.1:01 

r -„ UI „ 895:103:0%2 

bei allen Balınen auf 74°6:25°1:0°3 
Abschnitt A. Allgemeine Beschreibung. 

Die Anzahl der Wegübergänge, Dnrehlässe u. dgl. 
beträgt 301.877, die der Brücken 36.811, die der Tunnels, 
Gallerien und Viaducte 1788. 


UA rt an 7 





: Locomotiven, 





Von der Gesammtlänge der durchgehenden Geleise 
(110.771°51 km) bestanden aus Stuhlschienen 16483 km 
{0-15°/,), aus breitfüssigen Schienen auf Einzelunterlagen 
107.780°35 km (97°31°/,) aus breitfüssigen Schienen auf 
Langschwellen 2.689.21 km (2°43°/,) und aus unmittelbar 
auf der Unterbettung ruhenden breitfüssigen Schienen 
12812 km (0-11"%) Die erste und letztere Kategorie 
findet sich bei Gruppe II nicht vor, 

Die Länge der durchgehenden Geleise auf Einzel- 
unterlage beträgt 

bei einem Schienengewichte 


bis incl, bis inel. bis inel. bis inel, über 

Bukg Böke AUkg hr Höhe 
bei Gruppe 1 3.109 39,293 17.257 2.714 262 km 

„ r II 2331 3.140 2,329 1 8 „ 

i „ II 11.827 19.136 5.390 965. — „ 
Das bezügliche Verhältnis stellt sich bei allen 
Balınen auf. 31°74:51°36 :14°44:2°43:0°3 


Auf durchgehende Geleise mit hölzernen Quer- 
schwellen entfallen 90.723 km mit einer Schwellenanzahl 
von 1112 Millionen, auf solche mit eisernen Qnerschwellen 
16.968 km mit einer Schwellenanzahl von 20-9 Millionen, 
auf solche mit Steinwürfeln u. s. w. 08km. Von der 
mittleren Kategorie entfällt der überwiegende Theil 
(nämlich 16.538 km) auf die deutschen Bahnen. 

Die Anzahl der Weichen, unter denen Zungenweichen 
(einfache und dreitheilige Zungenweichen, halbe und ganze 
Kreuzungsweichen), Schleppweichen und Weichen olıne 
Geleiseunterbrechung unterschieden werden, beträgt — 
auf einfache Weichen berechnet — im Berichtsjahre 
224.803'/, Stück, die Anzahl der Herz- und Kreuzungs- 
stücke 265.075, ferner werden 3599 Drehscheiben für 
4372 für Wagen und 1129 Schiebebühnen 
verzeichnet. 


_ 158 — 


Von der Bahnlänge aller Vereinsbahnen lagen 
27.554 km = 31°3°/, in wagrechter Strecke, 284 km — !/,"/, 
in der Neigung über 1:40, 62:942 km = 711/,°/, in gerader 
Strecke, 3333 km — 3?/,"/, in Krümmungen mit einem Halb- 
messer von weniger als 300 m. Die grösste verzeichnete 
Neigung ist 1:14'7, der kleinste Krümmungshalbmesser 
auf der freien Strecke 40 m. 

An Stationen, Haltestellen und Haltepunkten sind 
bei Gruppe I 9328, bei Gruppe II 1000, bei Grappe III 
6223, insgesammt 16.551 verzeichnet. Werden diesen 
Ziffern die bei den einzelnen Bahngruppen angegebenen 
Ladevorrichtungen (Rampen, Ladebühnen, Krahne ete.) 
der Zahl nach gegenüber gestellt, so ergibt sich für jede 
Station (im weiteren Sinne) ein Durchschnitt von 2-4 
Ladevorrichtungen bei Gruppe I, von 1'3 Ladevorrich- 
tungen gleichmässig bei Gruppe II und III. 

An festen und tragbaren Telegraphen-Apparaten und 
Fernsprechern waren 59.295 Stück in Verwendung; die 
Streckenblockirung umfasste 10.451 km und standen anf 
3928 Stationen die Deckungssignale unter Blockverschluss 
der Station. 


Absehnitt C., Unterhaltung, Erneuerung 
und kleinere Ergänzungen der banlichen 
Anlagen. 

Die Länge der unterhaltenen Geleise betrug im 
Jahresdurchsehnitte 145.067 km; von diesen wurden in 
zusammenhängenden Strecken 1651 km Geleise aus Eisen- 
und 6772 km Geleise aus Stahlschienen in 664 km Geleise 
aus Eisen- und 7760 km Geleise aus Stahlschienen um- 
gebaut. Die hiefür aufgelaufenen Kosten betrugen 184 
Millionen Mark, einschliesslich der Kosten sonstiger 
kleinerer Anlagen wurden 276 Millionen Mark ausgegeben, 


von denen 
pro Kilometer 


unterhaltener 
Strecke 
auf Gruppe 1197 Mill. Mark. . . 4377 Mark 
5 : 1 22 „ Pr 4049  „ 
A „ DI 572, ä 3779 „ 
entfallen. 


Abschnitt D. Anlagecapital. 
Der Gesammtbetrag des bis Ende 1899 verwendeten 
Anlagecapitales beziffert sich bei den Bahnen 


der Gruppe I auf 12.490,341.924 Mk. 
ä se, % 1.095,893.298 „ 
ı ee 7.429,926.714 „ 
zusammen 21.016,161.036 Mk. 
Auf den Kilometer Bahnlänge entfällt von dem An- 
lagecapital 
bei Gruppe I ein Betrag von 263.839 Mk. 
N s Lu; 7 „ 259.402 „ 
ERBE BE, : : SR ESERRE „ 236.074 „ 
im Gesammtdurchschnitte ein Betrag von 253.091 Mk. 
Der kilometrische Durchschnitt schwankt hei den 
Balınen der Gruppe | zwischen 35.811 und 411,213, bei 


Gruppe II zwischen 204.405 und 499.854, bei Gruppe TI 
zwischen 31.131 und 610.587 (Südbahn, österreichisches 
Netz). Die Höhe der letzten Zahl hängt mit den bei der 
Südbahn stattgehabten finanziellen Operationen zusammen 
und wäre diese Zahl eigentlich um 44°/, zu redueiren, 
da der factische Erlös gegenüber dem Nennwerthe des 
Anlagecapitales diese Ditferenz aufweist. 


Abschnitt E Fahrbetriebsmittel. 


Am Schlusse des Betriebsjahres 1899 besassen die 
Vereinsbahnen, u, zw. Gruppe I 18.041, Gruppe II 1676 
und Gruppe III 7738, alle zusammen 27.455 eigene Loco- 
motiven, darunter 73 mit einer, 11.123 mit 2, 14.657 mit 
3, 1563 mit 4 und 39 mit 5 Treibachsen. Die vorlıan- 
denen 15 Motorwagen gehören der Gruppe I an. Auf 
10 km Betriebslänge entfielen bei den einzelnen Gruppen 
3-79, 2:39 und 225, im Durchschnitte aller 309 eigene 
Locomotiven. Unter der Gesammtzahl der Locomotiven 
befinden sich 6712 Trenderlocomotiven. 

Auf den eigenen Betriebsstrecken der Vereinsbahnen 
haben die eigenen und fremden Locomotiven einschliess- 
lich der Motorwagen während des Berichtsjahres mit 
Zügen jeglicher Art (Schnell-, Personen-, gemischten, 
Güter-, sowie Material- und Arbeitszügen einschliesslich 
der Schneepflugfahrten) zurückgelegt: 

bei Gruppe I 455,509.442 Zugskilometer, 
"=. MI 53,530.366 et 

=» _ III 189,419.416 SE 
zusammen . . 698,359.224 Zugskilometer. 

Unter Berücksichtigung der mit Vorlege- oder Schiebe- 
maschinen geförderten 37,483.507 km betrug die Anzalıl 
der geleisteten Nutzkilometer 735,842.731, während 
46,991.446 km auf Leerfahrten, ferner 27,477.806 Dienst- 
stunden auf den Verschnbdienst, 12,023.406 auf den Be- 
reitschaftsdienst entfallen. Bezüglich der Unterhaltung 
und Erneuerung des Oberbaues wurden im Ganzen 
1.057,612.237, bezw. auf 1km mittlerer Betriebslänge 
12.031 Locomotivkilometer geleistet. 

Auf den eigenen und fremden Betriebssirecken, so- 
wie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn haben die 
eigenen Locomotiven und Motorwagen der Vereinsbahnen 
bezüglich der Unterhaltung der Locomotiven, resp. be- 
züglich der Kosten der Züge, geleistet: 

bei Gruppe I 711,091.672, resp. 624,909.842 

„ „ U 73340774, „  67,755.073 

” „ II 274,206.013, .„  251,962.734 

im Ganzen 1.068,638.459, resp. 944.627.649 Lo- 
comotivkilometer. 

Die geleisteten Tonnenkilometer betragen 


au Gesammtlast (ohne 
Locomotiven-, Tender- 
und Motorwagen) 


109.639,900.083 
9.499,255.047 
47.835,617.468 
166.974,773.498 





an Nutzlast 
bei Gruppe I 36.341,647.081 
Il 2.378,401.500 
»_ Hl 16.154,077.166 
im Ganzen 55.374,126.647 


” ” 
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Am Schlusse des Berichtsjahres waren bei allen 
Vereinsbahnen 55.743 Personenwagen mit 2,350.089 
Plätzen, 13.032 eigene Gepäckswagen, 203.664 bedeckte 
eigene Güterwagen, 383.165 offene eigene Güterwagen 
und ausserdem 3434 Postwagen vorhanden. 

Die Personenwagen enthieiten an Plätzen I. Classe 
105,597, II. Classe 436.127, III. Classe 1,467.756 und 
IV. Classe 349.609, durchschnittlich auf 10 km Betriebs- 
länge 268°47, auf eine Achse 1878. 

Die eigenen Personenwagen haben 5998 Millionen, 
die fremden im eigenen Betriebe der Bahnen 536 Mill. 
Achskilometer zurückgelegt; hiebei ist durchschnittlich 
jede bewegte Achse mit 4:46 Personen, von den bewegten 
Plätzen aber sind im Durchsehnitte 23°75%/, besetzt 
gewesen. 

Die sämmtlichen Gepäck- und Güterwagen besassen 
eine Tragfähigkeit von 7,067.704 t, durchschnittlich für 
jede Achse 5800 kg. Die eigenen und fremden Gepäck- 
wagen haben im eigenen Betriebe der Balın 1.520,828.138 
(pro 1 km Betriebslänge: 17.526), die eigenen und fremden 
Güterwagen 19.642,339.492 (pro 1km Betriebslänge: 
223.741) Achskilometer zurückgelegt. Jede Gepäck- und 
Güterwagenachse war im Gesammtdurchschnitte mit 2:52 t 
belastet und die Tragfähigkeit durchschnittlich mit 43°45%/, 
ausgenützt. 

Mit Einschluss der Leistungen der Postwagen haben 
die eigenen und fremden Wagen jeder Gattung im eigenen 
Betriebe der Bahn zusammen 27.855 Millionen und durch- 
sehnittlich auf 1 km Betriebslänge 316.792 Achskilometer 
zurückgelegt. Auf die Gruppe I entfallen 18.159 Mill, 
(pro Kilometer Betriebslänge 384.410) Achskilometer, auf 
die Gruppe II 1751 Millionen (250.357), auf die Gruppe III 
7944 Millionen (235.789) Achskilometer, 

Der Aufwand für Unterhaltung, Ermeuerung und 
Ürgänzung der Betriebsmittel, soweit sie der Verwaltung 
zur Last fallen, hat bei den sämmtlichen Vereinsbahnen 
im Berichtsjahre 107 Millionen Mark für Locomotiven, 
Tender und Motorwagen nebst Zubehör, 41 Millionen für 
Personenwagen nebst Zubehör, 84 Millionen für Gepäck-, 
Güter- und Arbeitswagen nebst Zubehör betragen. 


Abschnitt F. Verkehr. 

Auf sämmtlichen Vereinsbahnen sind im Jahre 1898 
in der I. Wagenclasse 72 Millionen, in der II. Wagen- 
classe 102°8, in der II. 6758, in der IV. 2370 Civil- 
und 18°9 Millionen Militärpersonen, im Ganzen 1041°1 Mill, 
Passagiere befördert worden, welche rund 27.258 Mill. 
Kilometer zurücklegten ; hievon entfallen auf die I. Wagen- 
elasse 603, auf die II. Wagenelasse 4020, auf die 
III. Wagenclasse 15.414, auf die IV, Wagenclasse 5860 
und auf Militär 1362 Millionen Kilometer. Von je 10.000 


Personenkilometer entfallen auf die einzelnen Kategorien. 


von Reisenden der: 
I 


E IL I. IV, Classe Militär 

bei Gruppe I 162 1371 4360 3158 449 
r „ II 688 2416 4552 1 343 
111 261 1514 1547 4 674 


n r 


Bei den sämmtlichen Vereinsbahnen hat der kilo- 
metrische Personenverkehr betragen in der I, Wagen- 
elasse 7045, in der II, 46.956, in der IIL 180.068, in 
der IV. 68.453 und beim Militär 15.912, zusammen 
318.444 Personen, die percentuelle Vertheilung ergibt die 
Ziffern 22, 147, 56°6, 215 und 50. Die Bahnen mit 
dem stärksten kilometrischen Personenverkehre sind die 
Eisenbalın Nürnberg—Fürth (2,636.647 Personen) und die 
Main-Neckarbahn (1,444.471). 

An Gepäck (einschliesslich des ohne Lösung von 
Fahrkarten aufgegebenen), sowie an Traglasten wurden 
von sämmtlichen Vereinsbahnen im Jahre 1899 
93,806.923 t/km befördert. Für den Güterverkehr jeglicher 
Art (Eil-, Stück-, Wagenladungs-, frachtpflichtiges Dienst- 
[Regie-] Gut und lebende Thiere) mit Ausschluss der 
frachtfreien Güter wurden 


von der Gruppe I 
ES . u 


32.900,919,411 t/km, 
2.531,615.033 „ 
„ DI 13.301,660.844 „ 

im Ganzen 49.234,204.288 t/km 


geleistet; für frachtfreie Güter sind noch 3931 Millionen 
Tonnenkilometer hinzuzuschlagen, 
Der kilometrische Güterverkehr betrug — absolut 
und in Percenten — an Eil- und Expressgütern 3737 t 
(0-66°%/,), an Stückgütern 33.908 t (5’97°/,), an Wagen- 
ladungsgütern 522.581 t (92-07°/,), an- lebenden Thieren 
7399 t (1:30%/,). 
"Für die Beförderung von Personen (einschliesslich 
der Beförderung auf Rückfahr-, Rundreise- und Zeitkarten, 


sowie in Sonderzügen) wurden vereinnahmt : 
pro Personenwagen- 
Achakilometer durch- 


” ” 


schnittlich 

bei der Gruppe I Mk. 509,140.696 Pfg. 126 
na „. m „  59323.854 „ 195 
Zr: „ Tl „  164,.282.287 „ 102 
im Ganzen Mk. 732,747.037 Pig. 120. 


Für die Beförderung von Reisegepäck und Hunden 
und an sonstigen Nebeneinnahmen wurden ca. 30 Mill. 
vereinnahmt, so dass die Gesammteinnahme Mk 762,722.140 
beträgt; hievon entfallen auf den Kilometer mittlerer 


Betriebslänge 
bei der Gruppe I Mk. 10.820 
„nn. " I ,„ 845 
ne »„ IM „ 5.208 
im Durchschnitte aller Mk. 8.560. 


Die Einnahmen aus dem Güter- u. 8. w. Verkehre 
betrugen 
pro Kilometer 
mittlerer Betriebs- 


im Ganzen läuge 
bei Gruppe I Mk. 1.251,660.989 Mk. 26.145 
& EEE ı 6 98,889.439 „ 14.074 
a IE: «4 519,198.111 n 16.308 
bei allen Balınen Mk. 1.569,748.539 Mk. 21.556 
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Die Einnahmen aus dem Güterverkehre vertlieilen 
sich percentuell wie folgt: auf Eil- und Expressgüter 
33, auf Stückgüter 15°1, auf Wagenladungsgüter 7625, 
auf Vieh 2°66, auf Postgüter 02 und auf Nebeneinnahmen 
2:5%,,. 

Die Verkehrseinnahmen betrugen im Berichtsjahre 
absolut, bezw. pro Kilometer mittlerer Betriebslänge 
bei der Gruppe TI Mk, 1.781,312:504, bezw. 37.114 


ARE „1% „ 160,389.323, „22.824 
ze .„ MI „600818852, 21684 


bei allen Bahnen zu- 
sammen . . Mk. 2,632,520.679, 
Das Verhältnis der einzelnen Einnahmsqnellen zu- 
sammen (Einnahmen aus dem Personen-, aus dem Güter- 
verkehre und aus sonstigen Quellen} stellt sich 
bei der Gruppe TI auf 27°34:6461:8°05 
a 2 I „ 3525:56 68:807 
sn „ 11. 2362:7144:404 
bei allen Bahnen zusammen 2687 :65°87:7°26. 
Die Gesammtausgaben betrugen 
Kilometer Betriebslänge 
bei der Gruppe I Mk. 1.171,683.914, bezw. 
.n n II P 121,353.676, m 
en „» MM „  439,003.806, = 
bei allen Balınen zu- 
sammen . Mk. 1,732,041.396, bezw. 19.918. 
Im Verhältnisse zu den Betriebseinnahmen machen 
die Betriebsausgaben bei der Gruppe I 6048, bei der 
Gruppe Il 6%56, bei der Gruppe III 6053, im Gesammt- 
durchschnitte 61°05°%/, aus. 
Bei Auftheilung der Ausgaben in persönliche und 
sachliche Ausgaben ergeben sich folgende Verhältnis- 
zahlen : 


bezw. 30.301, 





alısolut, sowie pro 


24.412 


17.269 





48°37:5163 
» n II 4372:56°28 
n „ HI 5099:497] 
bei allen Bahnen 48°54:51°40. 
Der Ueberschuss (Summe aller Einnahmen nach Ab- 
schlag aller Ausgaben) beträgt absolut, sowie pro Kilo- 
meter Betriebslänge 


bei Gruppe I 





bei der Gruppe I Mk. 765,695.785, bezw. 15.052 
ge - Al 25 53.111.170, „7.558 
2 „ID; 286,901.054, 9.004 

bei allen Bahnen zu- 
sammen . Mk. 1.105,708,909, bezw. 12.725. 


Auf Hunderttheile des verwendeten Anlagrcapitales 
berechnet, macht der Ueberschuss bei den einzelnen 
Gruppen 6°24, 3:19 und 3°58, bei allen Bahnen zusammen 
22 aus. 

Werden von dem Ueberschusse die eoncessions- und 
statutenmässigen Rücklagen (einschliesslich des Erlüses 
für das ausgewechselte Betriebsmaterial) und die Kosten 
erheblieherer Ergänzungen abgezogen und etwaige Zu- 
schüsse aus KErneuernngs- und Reservefonds, Subventionen 
und älmnliche Erträenisse aus dem Betriebe fremder 


Bahnen, industrieller Unternehinungen ete. der UVebertrag 
ans (lem Vorjahre hinzugeschlagen, so ergibt sich ein 
verfügbarer Jahresertrag von Mk. 1.162,852,004, wovon 
zur Ablieferung an die Staatseassen Mk. 812,302,288, 
zum Vortrage auf das nächste Jahr Mk. 8,694.711, der 
Rest zur Zahlung von Zinsen, Dividenden, zu Amorti- 
sationszwerken ete. verwendet wurden. 

Am Schlusse des Berichtsjahres betrug die Höhe 
der Reserve- und der Erneuerungsfonds 

bei der Gruppe I Mk. 5,050.267, resp. 11,501 116 
40 » 1 „ 22,605.647, „ 6,420.682 
ES „ I „ 52514419, „ 11.686.591 
insgesammt Mk. 80,170.333, resp. 24,608.380. 
Abschnitt 7. Unfälle. 

Was die Statistik aussergewühnlicher Ereignisse im 
Eisenbalnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) an- 
langt, so sind im Berichtsjahre 1254 Entgleisungen, 
718 Zusammenstösse einschliesslich Streifungen der Züge 
und 4437 sonstige Unfälle, im Ganzen also 6430 Unfälle 
zu verzeichnen, von denen sich 1933 auf freier Bahn und 
4506 auf den Stationen und Haltestellen ereigneten, 

Im Berichtsjahre sind bei sämmtlichen Vereinsbahnen 
an Personen {ausschliesslich der Selbstmörder) 1434 Per- 
sonen getödtet und 3441 Personen verletzt worden. Von 
den Tödtnuuzgen und Verletzungen entfallen auf die 
Reisenden 7, resp. 13, anf die Bahnbediensteten im 
Dienste 57, resp. 6%, auf dritte Personen 38, resp, 18"/,. 
Auf 1,000,000 Zugskilometer entfielen 494 Tüdtungen 
und Verletzungen. 

Die Zahlungen auf Grund der Haftpflicht, beziehungs- 
weise Unfallversicherungsgesetze betrugen 

bei Gruppe I Mk. 5,225.884, bezw. Mk. 5,085.729 
2 Mi I . 186.789, „ = 679.940 
n . MM „ 116.005, % + 5,670.946 
im Ganzen . . Mk. 0,598.738, bezw. Mk. 11,136.615. 

Bei eigenen Eisenbahn-Fahrzeugen im eigenen und 
fremden Betriebe wurden, und zwar bei Locomotiven und 
Tendern 339%, bei Eisenbahnwagen aller Art 730, im 
Ganzen 1069 Achsbrüche und Achsanbrüche constatirt ; 
selbe hatten in 27 Fällen Entgleisungen, in 36 Fällen 
Verspätungen, in 10 Fällen sonstige Betriebsstörungen, 
in 693 Fällen keine Betriebsstörung zur Folge, in 
165 Fällen ist es nieht bekannt, ob, beziehungsweise 
welche Folgen sie hatten. Schäden an Radreifen und 
Vollrädern warden, und zwar bei Locomotiven und Tiendern 
191, bei Eisenbahnwagen aller Art 3737, im Ganzen 3928 
constatirt; diese verursachten 33 Entgleisungen, 70 Ver- 
spätungen, 13 sonstige Betriebsstörungen, hatten in 3623 
Fällen keine Betriebsstörung zur Folge, während in 306 
Fällen die Folgen unbekannt geblieben sind. Schliesslich 
sind 14.634 Schienenbrüche zu verzeichnen, von denen 
"16 auf I km Betriebslänge entfallen; die Zahl der nach- 
weisbar möglicherweise dureh Schienenbrüche ver- 
anlassten Unfälle beträgt bei allen Bahnen im Berichts- 
jalve nur 11. 





ter 
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Abschnitt, Anzahlund Gehaltsverhältnisse 
der Beamten, Diener und Arbeiter. 


Im Berichtsjahre waren bei sämmtlichen Vereins- 
bahnen 371.441 Beamte und Diener beschäftigt, ausserdem 
480.723 Arbeiter, zusammen 852.164 Personen. Auf 1 km 
Betriebslänge entfallen von den Angestellten 

bei der Gruppe I 1082 Individuen, 
nn» 5 I 837 - 
” ” ” IT 801 2 


im Gesammt-Durchschnitte 955 Individuen. 

Die Besoldungen, Löhne und andere Bezüge be- 
trugen Mk. 981,449.510 oder durchschnittlich per 1 km 
Betriebslänge Mk. 10.098, Die letztere Durchschnittsqnote 
stellt sich 





bei Gruppe I auf Mk. 13.774, 
” er I „ » 919, 
P „» mM „ » 7.486. 


Abschnitt X. Beamten-, Diener- und Arbeiter- 
Pensionen, Pensions- und Unterstützung» 
cassen, sowie Krankenfürsorge. 

Für Beamte und Diener und deren Hinterbliebene, 
beziehungsweise für Arbeiter und deren Hinterbliebene 
haben die den einzelnen Gruppen angehörenden Ver- 
waltungen aus eigenen Mitteln Pensionen gezahlt und zwar: 





bei Gruppe I 45,108.616, bezw. Mk. 5,858.279, 
e „U 2307.08, 5 m 84.875, 
»__- HI 8997.37, „  „  1,106.756, 


alle zusammen 56,413.814, bezw. Mk. 7,040.910. 

Die Vereinsbahnen besassen 76 Pensions- und Unter- 
stützungscassen, deren Vermögensstand sich im Berichts- 
jahre um rund 18 Millionen auf Mk, 261,570.168 erhöhte. 
Die Einzahlungen der Bediensteten machten über 15 Mil- 
lionen, die ausbezahlten Pensionen, Witwen- und Er- 
ziehungsgelder nebst Unterstützungen und Sterbegeldern 
über 27 Millionen ans. 

Die Krankenfürsorge erforderte im Berichtsjahre 
Mk. 7,129.694 an Zahlungen aus Betriebsfonds. Die von 
den Verwaltungen errichteten eigenen Betriebs- (Fabriks-) 
und Baukrankencassen, welche 100 an Zahl betragen, 
wiesen mit Ende 1898 einen Vermögensstand von 
Mk. 21,650.737, Ende 1899 einen solchen von Mk. 22,588.182 
aus. Die Einlagen der Mitglieder betrugen ca. 10'5 Mil- 
lionen, während für ärztliche Behandlung, Arzuei- und 
Heilmittel, Wöchnerinnen-Unterstützungen, Sterbegeldern, 
Cur- und Verpflegungskosten an Krankenanstalten u. dergl. 
nahe an 15 Millionen verausgabt wurden. 


Abschnitt 2. Nachweisungüber die nicht dem 
öffentlichen Verkehre dienenden Anschluss- 
bahnen, 

Was die für Privatzwecke bestimmten Bahnen an- 
langt, welche nicht dem öffentlichen Verkehre dienen, 
sondern nur eine gewerbliche, Bergbau- oder sonstige 
Anlage ‘mit einer Hauptbahn verbinden, so waren bei 
sämmtlichen Vereinsbahnen vorhanden: 130% Bergwerks- 


und Hüttenbahnen, 6260 Fabriksbahnen, 524 land- und 
forstwirthschaftliche, 965 sonstige Bahnen, zusammen 9058. 
Hievon werden 6310 mit Dampfkratt, 134 mit Elektricität, 
2614 mit Pferdekraft betrieben. 


Anhang, betreffenddieschmalspurigen Eisen- 
bahnen. 


Die schmalspurigen Bahnen weisen mit Ende des 
Berichtsjahres eine Länge von 1273-69 km auf; hievon 
dienen 113787 km dem Personen-, 1267°08 km dem Güter- 
verkehre. Ihre Spurweite variirt zwischen 0°75 und 1'106 m, 
die stärkste Neigung beträgt 1:5, der kleinste Krüm- 
mungshalbmesser auf freier Strecke 19 m. Öeffentliche 
Strassen sind auf eine Länge von 152°37 km von den 
schmalspurigen Balınen als Unterbau mitbenützt. Bewachte 
Wegübergänge in der Bahnebene gab es 130, unbewaclıte 
4996. Sie haben 482 Stationen, Haltestellen und Halte- 
punkte bei einer Gesammtgeleiselänge von 1495°40 km, 

Der Gesammtbetrag des bis zum Ende des Berichts- 
jahres verwendeten Anlagecapitales beträgt Mk. 61,600.570, 
pro 1 km Bahnlänge Mk. 71.578. 

An Fahrbetriebsmitteln waren 249 Locomotiven, 
598 Personenwagen und 6681 Gepäck- und Güterwagen 
vorhanden. Die Leistung der Locomotiven betrug 4,312.766 
Nutzkilometer, die der Personenwagen 26,639.572, die 
der übrigen Wagen 53,699.320 Wagenachskilometer. 

Befördert wurden 8,703,548 Personen auf 68,892.693 
Personenkilometer und 5,197.450 Tonnengüter auf62,329.346 
Tonnenkilometer. 

Die Betriebs-Einnahmen ergaben Mk. 4,162.445 oder 
pro Kilometer Betriebslänge Mk. 5070, per Nutzkilometer 
Mk. 151, pro Achskilometer 8:8 Pf. Die Betriebs-Ausgaben 
stellten sich auf Mk. 3,732.753 oder auf 90-60°/, der 
Einnahmen ; pro Kilometer Betriebslänge entfielen Mk. 4805, 
pro Nutzkilometer Mk. 1'35, pro Achskilometer 810 Pf. 

Der Personalstand beträgt 683 Beamte und Diener 
und 892 Arbeiter, deren Gesammtbezüge sich auf 
Mk. 1,913.286 (im Durchschnitte Mk, 1222 per Kopf) stellen. 

Bei den schmalspurigen Bahnen sind im Berichts- 
jahre 113 Entgleisungen und 68 sonstige Unfälle vor- 
gekommen, bei welchen 3 Reisende und 1 Bahnbe- 
diensteter getödtet, 7 Reisende und 52 Balnbedienstete 
verletzt, an fremden Personen 6 getödtet und 6 verletzt 
wurden. 


Die Acetylen-Beleuchtung im Dienste des 
Eisenbahnverkehres. 


Vortrag, gehalten von Ingenieur Eduard Goedike, Director der öster- 
reichischen Carbid- und Carbor-Aetien-Gesellachan Gurovits &Co, 
im Club österr. Eisenbahn-Beamten am 26, Februar 1901. 


(Schluss.) 

Was die Einrichtung des Gaserzeugungs-Apparates selbst 
betrifft, 80 besteht. jeder Apparat aus dem Entwickler, welcher 
mit einer gasdicht schliessenden Thüre abgeschlossen werden 
kann, dem Wasserbehälter mit dem Wasserfüllhahne und der 
automatischen Regulirvorrichtung für die selbstthätige Ab- 
sperrung des Wasserzuflusses. Bei den bisher eingerichteten 
14 Wagen auf den österreichischen und 4 Wagen auf den 
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ongarischen Linien der Südbahn sowie einem Wagen der k, k. 
Staatsbahn hat die Wasserregulirvorrichtung bisher vollkommen 
verlässlich funetionirt, obgleich 12 Wagen nahezu während 
6 Monaten im Betriebe standen, Der Wagen der k. k. Staats- 
bahn ist etwa 1'/, Jahr gelaufen ohne dass eine Störung an 
der automatischen Regmlirvorrichtung vorgekommen wäre. 

Da die Gasapparate, ausserhalb der Waggons angebracht, 
bei Frostwetter der Einwirkung der Kälte ausgesetzt rind, 
musste befürchtet werden, dass das Entwicklungswasser ein- 
friert. Um sich gegen das Einfrieren zu schützen, gibt es ein 
sehr einfaches und billiges Mittel, welches darin besteht, dass 
man als Entwicklungsflüssigkeit anstatt reinen Wassers eine 
wässerige Chlorcalciumlösung verwendet. Durch eine genügende 
Concentration kann der Gefrierpunkt entsprechend tief gelegt 
werden, Bei den in diesem Winter durchgeführten Versuchen 
mit Chlorcaleiumlösung ist es vollkommen gelungen, das Ein- 
frieren der Apparate hintanzuhalten, 

Ich hatte selbst Gelegenheit eine Probefahrt auf der 
Strecke Siöfok —Bndapest mitzumachen. Bei dieser Fahrt, waren 
ausser den Vertretern der Südbahn auch einige Herren der 
k. ung. Stoatsbahn zugegen. Das Thermometer zeigte — 14° R. 
Die Beleuchtang fanetionirte tadellos, In Budapest angelangt, 
wurde der Waggon abgestellt und blieb über Nacht stehen, 
Am nächsten Vormittag liess Herr Öberinspector Brener die 
Belenchtung wieder in Betrieb setzen und constatirte, dass 
trotzdem die Temparatur in der Nacht —17° R, betragen hatte 
der Apparat nicht eingefroren war und die Beleuchtung ver- 
lässlich functionirte. 

So wie sich die Acetylenbeleuchtung in allen Zweigen 
ihrer Anwendung vermöge des prächtigen Lichteffectes der 
Acetylenflaumme und der Einfachheit der zur Gaserzeugung 
erforderlichen Einrichtungen viele Freunde errungen hat, so 
hat dieses neue Beleuchtungssystem wegen der angeblich nn- 
geheueren Explosionsgefahr auch manche Feinde gefunden, ganz 
besonders aus dem Kreise der Concurrenten. Es ist deshalb 
notwendig, auch diese Frage für den speeiellen Fall der 
Waggonbeleuchtung zu erörtern. 

Wenn der Gaserzeugungsapparat, so wie er auf der 
Zeichnung dargestellt ist, fir den Betrieb vorbereitet und auch 
in Gang gesetzt ist, dann erscheint er in allen seinen Theilen 
vollkommen bermetisch geschlossen, 80 dass eine Zündung un- 
möglich erfolgen kann, 

Der Apparat arbeitet unter nur geringem Drucke, da 
die automatische Absperrung des Wasserzulaufes schen bei 
40 cm Wassersäule 0'04 Atm, Ueberdruck im Apparate er- 
folgt, dabei ist die Gasentwicklung eine sehr langsame, denn 
ein Corridorwagen mit 7 Flammen benöthigt schon bei sehr 
schöner Beleuchtung per Stande blos etwa 100 Liter Acstylen, 
Während des Betriebes ist demnach eine Gefahr absolut ans- 
geschlossen. 

Es frägt sich nun, wie liegen die Verhältnisse beim Ent- 
leeren und neuerlichen Füllen des Apparates. . 

Diese Arbeit ist grundsätzlich bei Tageslicht auszu- 
führen und nachdem die Bedienung blos täglich 3—4 Minuten 
in Anspruch nimmt, ist diese Bedingung auch leicht zu erfüllen, 

Bei gedffnetem Apparate darf niemals mit Licht mani- 
pulirt werden und noch weniger ist es zulässig, mit einer 
offenen Lampe in den Apparat hineinzuleuchten. Sollte in einem 
besonderen Ansnahmsfalle es nothwendig werden, den Apparat 
bei Nacht etwa nuchzufüllen, dann bediene man sich einer 
Sicherheitslampe, 

Wenn diese gewiss sehr leicht zu beobachtende Vorsicht 
geübt wird, dann ist auch die Bedienung des Apparates 
absolut gefahrlos. 

Ausser diesem Systeme der Einzeinentwickler für jeden 
Waggon hat besonders in Amerika die Verwendung von com- 
primirtem Acetylen zur Beleuchtung von Eisenbahnwagen Ein- 


gang gefunden. Morehead beschreibt in dem bereits früher 
eitirten Artikel dieses System und ist aus Morehead's Mit- 
theilungen zu entnelimen, dass man in Amerika nach ein- 
gehenden Studien nnd zahlreichen Versuchen zu der Ueber- 
zengung gekommen ist, dass Acetylen unter einem Drucke von 
150 # pro 1° eng. = etwa 10 Atmosphären nicht gefährlicher 
ist, als comprimirtes Oelgas unter demselben Drucke. Bei der 
Verwendung von reinem, eomprimirten Acetylen, wird ins- 
besondere hervorgehoben, dass dasselbe vermöge seiner hohen 
Leuchtkraft ein viel besserer Lichtacenmulator sei, als das 
bisher für Waggonbeleuchtung verwendete gepresste Oelgas. 

Welches von diesen beiden Systemen sich in der Zu- 
kunft den Weg bahnen wird, lässt sich heute noch kaum sagen, 
schon deshalb nicht, weil nach den in Deutschland und auch 
bei uns herrschenden Anschauungen an die Verwendung von 
eomprimirtem Acetylen vorläufig nicht gedacht werden kann, 
Doch ist es immerhin möglich, dass, wenn andere Länder vor- 
angehen und weitere Erfahrungen mit comprimirtem Acetylen 
vorliegen werden, dieses System Beachtung finden wird, 

Bequem wäre diese Methode der Acetylenbeleuchtung für 
Züge, die lange Strecken zu durchlaufen haben, und müsste 
nach meiner Ansicht der Gasreeipient auf dem Wagendache 
untergebracht werden. Bei 5 Atm. Teberdruck könnte in einem 
Reeipienten von 700 Liter Inhalt die Gasmenge zur Beleuch- 
tung eines Wagens mit 7 Flammen für eine Brenndauer von 
32 Stunden untergebracht werden, 

Das System der Einzelapparate für jeden Wagen wird 
in allen jenen Fällen den Vorzug verdienen, wo es sich um 
einen intensiven Localverkehr und um die Beleuchtung von 
Zügen auf Zweiglinien oder mit kurzer Fahrdauer handelt. 
Dass aber die Einzelapparate auch für lange Beleuchtungs- 
dauer eingerichtet werden können, unterliegt, wie bereits früher 
ansgeführt wurde, keinem Anstande. 

Die Ausführungen über Acetylen -Waggonbeleuchtung 
sollen mit den Worten eines hochstehenden Eisenbahnmaschinen- 
Mannes geschlossen werden, der da sagt: 

„Das Acetylen ist die weitaus schönste Lichtquelle 
welche gegenwärtig für Waggonbelenchtung zur Verfügung 
steht, zudem ist die Einrichtung und Bedienung des Apparates 
sehr einfach, so dass die Versuche die grüsste Aufmerksam- 
keit und die beste Förderung verdienen. 

Sollten sich im Laufe der Zeit noch kleine Mängel 
ergeben, s0 wird es bei der Fülle der zur Verfügung stehen- 
den technischen Hilfsmittel gewiss gelingen, dieselben zu 
beseitigen und dadurch eine allen modernen Anforderungen 
entsprechende Waggonbeleuchtung zu schafen*®. 


Die Erderschütterungen der Londoner 
Central-Untergrundbahn. 


Die eloktrisch betriebene Central-Untergrundbahn in 
London ist seit März vorigen Jahres bis Juli versuchsweise 
befahren und erst im zweitgenanaten Monate dem öffentlichen 
Vollbetrieb übergeben worden, 

Seit einigen Monaten nun werden stets mehr Klagen 
laut, dass durch den Betrieb anf dieser neuen Bahn an mehreren 
Punkten oberhalb derselben Erderschütterungen in solchen 
Umfange wahrgenommen werden, dass sie den Bewolnern in 
der Nähe der Bahnlinie aneserordentlich lästig fallen. Diese 
Beschwerden haben schliesslich seitens der Behörden die 
Veranlassung zur Einsetzung einer Commission gegeben, welche 
die Angelegenheit gründlich za untersuchen und womöglich 
Vorschläge zur Abhilfe zu machen hätte. 

Die Bahnstrecke ist etwa 10 km lang (Bank von 
England bis Shephards Bush) und liegt in einer Tiefe zwischen 
18 und 28 m unter dem Strassennivean. 
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Bei dieser tiefen Lage des Bahnkörpers war man von 
den durch den Betrieb veranlassten Erschütterungen voll- 
kommen überrascht, 

Die letzteren treten aber nicht gleichmässig überall auf, und 
bei dem Umstande, dass der Doppeltannel im Allgemeinen 
eigenartig wittels zweier eiserner Tunnelringe von 3°5 m innerem 
Durchmesser gebildet ist, konnte die Ursache der Erschütte- 
rungen in erster Linie wohl nur in der Verschiedenartigkeit 
der unterfahrenen Erdschichte gesucht werden. 

Die grössten Erschütterungen sind nun auch an den 
Stellen constatiert worden, wo der Tunnel Kies durchdringt. 
Im thonigen Boden (sogen, London clay) verschwinden sie fast 
gänzlich. Des Ferneren fand man, dass die Erschütterungen 
eine umso grössere Ansdehnung an der Oberfläche annehmen, 
je tiefer der Tunnel unter der Strasse liegt, während die 
Wirknng innerhalb der vorhandenen Grenzen ungeschwächt 
bleibt. Die Ausdehnung der Bewegung entspricht (nach den 
Untersuchungen über Erdbeben von Mallet) einem Kegel, dessen 
Spitze auf dem Tunnel steht, während die Grundfläche mit 
der Erdoberfläche zusammenfällt. Da nun der Winkel der 
Spitze des Kegels auf dem Tunnel immer der gleiche bleibt, 
so wächst die Ausdehnung auf der Oberfläche mit der 
Tiefenlage des Tunnels, 

Die Erschütterungen sollen sich auch in den Häusern, 
welche sogar etwas über 100 m von der Balıntrace entfernt 
sind, noch bemerkbar machen, und die Sache ist demnach für 
die Eisenbahn-Verwaltung von schwerer Bedentang. Der 
„Engineer® führt die Ursache des Webels auf die unzweck- 
mässige Construction der elektrischen Locomotiven, auch die 
des Öberbausystems, sowie auf die dadurch schon jetzt ein- 
getretene ansserordentlich schlechte Verfassung der Geleise 
zurück, Die Schienen sollen bereits jetzt. mehr Höhlungen 
aufweisen als der Verfasser des bezüglichen Artikels im 
„Engineer* jemala auf ausgefahrenen Eisenbahnschienen 
gewöhnlicher Bahnen gesehen haben will. Es sollen auch die 
Züge mit grossem Lärm und Gepolter den Tunnel durchführen. 
Die Locomotiven sind amerikanischen Ursprangs, haben ein 
Gewicht von 45 t, zwei Drebgestelle mit Centralachsenlagerung 
vier Motoren und Luitdruckbremse. Es fällt bei denselben auf 
jedes Rad ein nichtgefedertes Gewicht von T’5t. Das 30t 
betragende nieht gefederte Gewicht der Locomotive kann — 
so nimmt man an — bei der Geschwindigkeit der Züge von 
50 km den besten Unterbau in kurzer Zeit zerstören. In Folge 
der Zerstörung der Schienen bringt die Locomotive während 
der Fahrt stark hämmernde Bewegungen hervor, die sich, da 
der Oberbau durch die Einbettung mit dem Tunnelring starr 
verbunden ist, auf letzteren und von hier aus auf das um- 
liegende Erdreich fortpflanzen, 

Als einziges Mittel, diesem Uebelstande zu begegnen, 
wird die Auswechslung der Schienen, Abschaffang der ameri- 
kanischen Locomotiven und Ausrüstung der einzelnen Wagen 
mit Motoren empfohlen, 

Sollte jedoch die Bahnverwaltung die bisherigen Loco- 
motiven beibehalten wollen, so wird eine besonders starke 
Federung gegen alle senkrecht wirkenden Stösse »ls unumgänglich 
nothwendig erachtet werden müssen, Hoffentlich werden die 
Ergebnisse der Untersuchungen seitens der eingesetzten Com- 
mission baldigst veröffentlicht; man könnte daun die daselbst 
gemachten Erfahrungen auch bei anderweitigen Untergrund- 
bahnen verwerthen. 2. f. Tr, Str. 


Vereinfachung des Eisenbahndienstes. 


Unter diesem Titel bringt der „Vasuti ds Hajozäsi 
Hetilap® mehrere Artikel, welche die bei den Eisenbahnen 
möglichen Vereinfachungen behandeln. In einer der letzten 
Nummern werden die bei der schmalspnrigen Localbahn 
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Szatmär—Erdöd bestehenden Einrichtungen mitgetheilt, 
von denen wir die interessantesten nachstehend wieder- 
geben. Bei der genannten Localbahn sind die Fraclıt- 
karte, die Uebergabs-, Abgabs-, Uebergangs - Consignation, 
das Aviso, die Empfangsbestätigang und das Avisozustellungs- 
buch in eine einzige Drucksorte vereinigt, welche, ohne die 
übliche Grösse der Frachtkarten zu erreichen, alle jene Daten 
enthält, die der Eisenbahnbeamte auf den aufgezählten 
Drucksorten unzählige Male wieder und wieder nieder- 
schreibt, Die Stationen und Zugsführer werden derart ungemein 
vieler Arbeit los, der letztere wird sozusagen von allen 
Manipnlations-Arbeiten beim Zuge befreit. 

Hiefür aber erhielt er viel wichtigere Aufgaben. Der 
Zugsführer ist verantwortlich für den Verkelhrsdienst, den er 
gänzlich allein versiseht. Das kann er desto leichter bestreiten, 
als die Verständigung mittelst Telephon geschieht, und Zugs- 
kreuzungen in der Regel nicht vorkommen, da eine und die- 
selbe Zugsgarnitur hin und her pendelt, 

Der Zugsführer besorgt anch die Güter-Aufnahme, ins- 
besondere die der Stückgüter; an einzelnen Haltestellen sogar 
jene der Wagenladungen. Viel zu thun hat er auch hiebei 
nicht, denn die Bahn hat insgesammt drei Tarifsätze, einen 
für Eil- und Stückgüter, den zweiten für Wagenladungsgüter 
der Classe A, B, C und Specialtarife I und 2; den dritten 
für Specialtarif 3 und für jene Güter, die im Ausnahmetarife 
I and II der ungarischen Staatsbahnen und der in ihrem 
Betriebe stehenden Localbahnen enthalten sind. 

Die Entfernungen zerfallen in drei Zonen zu je 10 km, 
so dass Alles in Allem nur neun Tarifsatzziffern möglich sind, 
die jeder Bedienstete bald auswendig weiss, zamal die Stück- 
güter bis 100 kg auch "auf die grösste Entfernung den 
Mindestsatz von 42 h nicht überschreiten. Bei diesen Stück- 
gütern hat der Zugsführer nichts anderes zu thun, als die anf 
dem Gute anfgeoklebte Frankirungsmarke durchzustreichen und 
den Aufnahmsschein zu überstempeln, Die Ausfüllung der 
Marke und des Aufnahmescheines ist Sache der Partei. 

Die Fahrkarten werden durch die Schaffner verkauft, 
die Controle übt der Zugsführer aus, auch werden einzelne 
Stationen allfällig durch die Betriebsverwaltung zur Revision 
der Fahrkarten im Zuge telephonisch beordert. 


Derart haben die Stationen in der Regel weder beim 
Fahrkartenverkauf, noch bei der Güterbehandlung, noch beim 
Verkehradionst etwas Erheblicheres zu leisten, 

Wozu sind dann aber die Stationen und das Stations- 
personale überhaupt da? 

Sie haben Sendungen zu acquiriren, sie treiben im wahren 
Sinne des Wortes Agentursgeschäfte, sie trachten, die bei einer 
kurzen Balın bekanntlich stark auftretende Achsconcarrenz zu 
bekämpfen, so im Güter- wie im Personenverkehr. 

Nach den in Ungarn geltenden Vorschriften könnten 
Privatleute als Agenten zum Eisenbahndienst kaum herbeigezogen 
werden; die Bahn ging deshalb den umgekehrten Weg, sie 
machte aus ihren Angestellten interessirte Agenten. Sie gab den 
Stationsleitern Vorschisse, um sich Pferde, Wagen und Geschirr 
zu kaufen; mit denen werden die Güter den Parteien gegen 
eins kleine Gebühr zugestellt und abgeholt; selbstverständlich 
ist es das eigenste Interesse der Stationsleiter, ihre Bespan- 
nungen so viel ala möglich zu beschäftigen, und sie bieten 
daher auch alles anf, um das grösste Hindernis der Bahn- 
fraeht auf kurze Strecken, die Ab- und Zufuhr zur Bahn, dem 
Publicum unfühlbar za machen. Die Stationswarteränme be- 
kommen nach und nach Schankrechte, wo die Familie der An- 
gestellten Erfrischungen darbietet, was zur Hebung des Aus- 
flagsverkehres nicht unwesentlich beiträgt. 

Ebenso einfach und grundverschieden von den bisherigen 
Methoden ist auch die Geldgebahrung. 
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Die Bahn hat seit Eröfinung, und sozusagen als erste 
in Ungarn, sich ein Postsparcassen-Costo eröffnen lassen. 

Die Schaffner und Stationen liefern ihre Einnahmen täg- 
lich in die Postsparcassa ab; sogar die grösseren Frächter 
bringen kein Geld als Ausgleich, aondern die Empfangsbe- 
stätigung der Postsparcassa. 

Dadurch erspart die Bahn nicht nur die Sammelcasse, 
sondern auch die Spesen der Geldabfahr und Geldzuweisung. 
Die Gebühren der Postsparenssa machen viel weniger aus, als 
was Geldeouverts, Siegellack, Zugscasa, deren Ab- und Zu- 
transport zum Zuge, die Diäten der Zahlungs-Beamten etc. 
kosten würden. 

Alles, was die Bahn zu zahlen hat, sogar die Bezüge 
der ständigen Angestellten, die Nachnahmen, die Rechnungen 
der Lieferanten werden s4mmtlich durch die Postsparcassa 
beglichen. " 

Die Bahn hat keine Sorge mit Kleingeld, mit falschem, 
fehlerhaftem, mit abgewetztem Gelde, hat nicht mit Amerika- 
Gellisten des Cassiers zu rechnen, da ein soleher einfach nicht 
existirt, 

Demnach ist auch in der Centrale ausser dem Betriebs- 
verwalter nur ein Beamter vorhanden, der zugleich Buchführer, 
Rechnungsführer etc. ist., ; 

Die Correspondenz und Acten-Erledigung ist auch sehr 
einfach. Es werden keine Referate gemacht, Concepte auch 
nur selten; was nur möglich, kommt sofort ins Reine und wird 
mit der Presse copirt. Die Copie wird auf die Eingabe ge- 
klebt, falls die Sache mit dem einzigen Briefwechsel vorans- 
sichtlich zur endgiltigen Erledigung kommt; die Eingaben 
werden nach alphabetischer Reihenfolge der Namen der Ein- 
reicher sammt Antwortscopie in - entsprechende Registratur- 
Fächer gelegt, und derart ist der Einlauf in den meisten Fällen 
noch am selben Tage erledigt und versorgt. 

Protokoliirt werden nur grössere oder sich länger hin- 
ziehende Angelegenheiten; aber meistenfalls wird die Erledi- 
gung auch bei diesen gleich ins Reine geschrieben und die 
Presscopie kommt in den Act. Auf diese Weiss hat die Bahn 
jährlich kaum 100 Acten-Nummern, 

Selbstverständlich ist auch der übrige Dienstverkehr sehr 
vereinfacht. Mändlich oder telephonisch werden die meisten 
Sachen persönlich erledigt. So werden Aufklärungen erbeten 
und gegeben in Sachen der Stationen, des Maschinen-Personales, 
der Balınerhaltung etc. 

Natürlich ist alles dies nur bei Kleinbalınen möglich, wo 
der Betriebsverwalter noch die Uebersicht über alle Augelegen- 
heiten selber haben kann; es wäre auch ein Fehler, zu ver- 
langen, dass derartige Einrichtungen bei allen Kleinbahnen 
eingeführt werden ; aber es ist nicht ausgeschlossen, dass die 
Bekauntgabe derartiger Vereinfachungen eine Anregung zu 
gleichen Massnahmen oder zur Bekanntgabe anderer derartiger 
Einrichtungen bieten kann, was im Interesse des Eisenbahn- 
dienstes nur wünschenswerth wäre. 


ELEKTRISCHE BAHNEN. 


Elektrische Vollbahn-Loeomotive der Allgemeinen 
Elektrieitäts-Gesellschaft Berlin auf der Pariser Welt- 
ausstellung. Die im Titel genannte Gesellschaft hat auf der 
Pariser Ausstellung eine elektrische Locomotive zur Schau 
gestellt, welche sowohl für den Zugförderungsdienst als auch 
für den Verschubdienst auf Vollbahnen als vollkommen ent- 
sprechend erscheint, Die Locomotive ist für die normale Spur- 
weite von 1’435 m gebaut. Der Gesammtaufbau derselben Ist 
ganz symmetrisch. 

Für den Entwurf sind sowohl die „Musterblätter 
für Betriebsmittelder preussischen Staats- 
bahnen“, als auch die bindenden Vorschriften der „Be- 


triebsordnung für die Haupteisenbahnen 
Deutschlands* und endlich anch die „Technischen 
Vereinbarungen des Vereines deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen* zu Grunde gelegt 
worden, so dass der Beförderung der Locomotive in einem 
Güterzuge auf den Streeken des genannten Vereines keine 
eonstructiven Hindernisse entgegenstehen. Für die Umrisse der 
Ausseren Gestaltung der Maschine sind speciell die Ladeproäle 
der preussischen Staatsbahnen und der Französischen Ostbalın 
eingehalten worden, 

Soll die Locomotive als „leer“ in einem Zuge befördert 
werden, so entfernt man die auf dem Dache placirten Strom- 
abnehmer, weil nur diese aus dem Umgrenzungsprofil für die 
festen Theile der Betriebsmittel herausragen. Ausserdem werden 
auch die anf den Achsen sitzenden zweitheiligen Zahnräder 
abmontirt, damit die Anker der Motoren während der Leer- 
fahrt nicht in Rotation sich befinden müssen. 

Die Locomotive vermag einen Zug von 300 t mit 30 km 
Geschwindigkeit pro Stunde auf horizontaler Bahn zu bewegen. 

Das Gesammtgewicht der Locomotive beträgt 24 t; es 
ist dies, da beide Achsen derselben von je einem Motor an- 
getrieben sind, zugleich das Adhäsionsgewicht der Maschine. 
Die Maximalzugkraft am Radumfange (beim Anziehen) ist 3°6 t. 

Mit Ausnahme des Daches, des Fussbodens und der 
inneren Auskleidung des Führerhauses, welche Theile aus Holz 
bestehen, sind sämmtliche Theile aus Stahl oder Eisen (bezw. 
Metall) hergestellt. 

Das Untergestell wird der Hanptsache nach aus zwei 
als Langträger ausgestalteten Blechrahmenplatten von 23 mm 
Dicke, die gegen einander durch starke E-Eisen, bezw. durch 
Bleche mit aufgenieteten L-Eisen versteift sind und an welche 
vorne und rlckwärts die Bruststreben (Bufferträger) und Bahn- 
räumer befestigt sind, gebildet, Zur Verbindung der Locomotive 
mit anderen Fahrzeugen dienen der an jeder Kopfschwelle 
(Bruststrebe) situlrte Zughaken sammt Kuppelung und Noth- 
kuppelung. Aus constructiven Gründen ist bei diesem Fahrzeug 
die Zugvorrichtung nicht, wie bei Eisenbahnbetriebsmitteln 

gemein gebräuchlich, als durchgehende ausgebildet worden, 
sondern musste jeder Zughaken der beiden Stirnseiten, ohne 
durch eine gemeinsame Zugstange verbunden zu sein, also von 
einander gänzlich getrennt, unter Verwendung von je einer 
Zugfeder in die Bruststücke gelagert werden. 

Von den Langrahmenstücken laden nach den Aussen- 
seiten Consolen aus armirten Blechen aus, Das ganze Unter- 
gestell ist mit Blech abgedeckt und hiedarch noch wesentlich 
versteift. Auf dieser Abdeckung ruht der Überkasten auf. 

Der Radstand beträgt 25 m. Die Anordoung der Räder- 
paare ermöglicht es, Krümmungen vom kleinsten zulässigen 
Halbmesser sicher und glatt zu durchfahren. Die schmiede- 
eisernen Speichenräder mit Gussstahlbandagen haben im Lauf- 
kreis 1000 mm Durchmesser, Die gefederte Last des Fahr- 
zeuges wird mittelst aus bei Bahnwagen allgemein üblichen 
Lamellenblattfedera (hier 90 mm breit, 13 mm dick) unter 
Vermittlung eines Balanciers auf die Achsschenkel übertragen. 
Letzterer ermöglicht eine gute gegenseitige Ausgleichung der 
Belastang der beiden Achsen. 

Die Maschine ist mit Spindel- und Westinghouse-Schnell- 
bremse ausgestattet, Ein speciell hiezu bestimmter Elektro- 
motor bedient die Luftpumpe, welche die nöthige eomprimirte 
Luft in einen zwischen den Rahmenblechen hängenden Haupt- 
Iuftbehälter aufspeichert. 

Auf jedes Rad wirken zwei Bremsklötze. Der Oberkasten 
besteht aus dem über dem mittleren Theil des Traggerippes 
stehenden Führerhaus und den an dasselbe nach vorn und 
histen anschliessenden niedrigen und abgeschrägten Kisten. 
Da die höchste Linie dieser Kästen unterhalb der Führerlaus- 
fenster mit der Stirnwand der Führerhütte abschneidet, ist der 
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freie Teberblick nach vorn wie nach rliekwärts gewährt, Das 
Führerkaus ist ganz geschlossen, hat an den Stivnseiten je 
drei grosse Fenster, an den Langseiten, und zwar in der 
Mitte, je eine nach innen aufgehende Thür mit herablassbarem 
Fenster und zu beiden Seiten derselben noch je ein ixes Fenster. 

Auch die mittleren Fenster der Stirnwände sind herab- 
lassbar. Die Handhabe für die Bremse ist im Führerhause in 
einer entsprechenden gusseisernen Säule gelagert, Sowohl die 
Spindel- als auch die Luftdruckbremse wirken anf alle acht 
Bremsklötze. Unmittelbar neben der Spindelbrems-Antriebsvor- 
richtung befindet sich jene für den Sandstreuapparat. Unterhalb 
der Seitenwandfenster ist an der Wand je ein verschiebbarer 
Schrank für die Anfnahme von Werkzeng und sonstigem 
Material angebracht. 

Die auf dem Dache placirte, mit Luftdruck zu be- 
thätigende Signalpfeife wird mit Compressionsluft des Haupt- 
luftbehälters versorgt. Durch im Fussboden eingebaute Klappen 
gelangt man leicht zu den zu schmierenden Theilen der Mo- 
toren etc. An den Stirnwänden des Führerhauses sind aussen 
oben Signalstützen befestigt, welche zum Einstecken von 
Petroleum-Signallaternen, bezw. Signalscheiben dienen. 

Die anf dem Dache vorgesehenen vier Schleifbügel, welche 
sich beim Wechseln der Fahrtrichtung automatisch in die ent- 
sprechende Lage umstellen, werden durch Federn von unten 
gegen eine Anzahl, die Zuleitung für den elektrischen Strom 
bildender, 8 mm starker Trolleydrähte gedrückt. Der tiefste 
Punkt der Arbeiteleitung ist 49300 mm über Schienenoberkante, 
wodurch das Profil des lichten Ranmes frei bleibt. 

Je einer der beiden Nebenschlussmotoren (Type V. B. 800 
tär Vollbahnen d. A. E,G. B.) ist direet auf jede der beiden 
Achsen der Locomotive gelagert, ausserdem aber auch noch 
am Untergestell derart federnd aufgehängt, dass nur etwa ein 
Achtel des Motorgewichtes direct auf den Achsen lastet, alsı 
nicht gefedert, wird. Der Autrieb der Laufachsen erfolgt 
mittelst eines Zahnräderpaares (Uebersetzung 1:3), welches 
ein Schutzkasten ans Blech umschliesst. 

Das aus Stahl gegossene Magnetgestell der Motoren ist 
zugleich als Schutzgehäuse ausgebildet und trägt die Lager 
tür die Ankerwelle, sowie jene für die Lanfachse. Das zweitheilig 
gebante Motorgehäuse schützt den Motor gegen das Eindringen 
von Fenchtigkeit und Schmutz und lässt bequem zu den innen 
gelegenen Theilen gelangen, Commutator und Bürsten sind 
durch besondere Ocffuungen zugänglich. 

Die Drahtwindungen des Ankers sind als Spulen aus- 
gebildet, welche, in Nuthen des Aukerkernes eingebracht, gut 
befestigt sind. 

Die Motoren können ohne Entfernen des Oberkastens 
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an demselben können zeibst durch wenig geübte Lente durch- 
geführt werden, 

Die normale Tourenzahl der angewendeten Motoren ist 
800 bei einer Stromspannung von 500 Volt. Bei 300 Pferde- 
stärken (effectiv) Gesammtleistung beider Motoren consumiren 
dieselben ca. 550 Amp. bei derselben Spannung. 

Für grössere Fahrgeschwindigkeiten werden die Motoren 
parallel, für geringere hintereinander geschaltet, Die ver- 
schiedenen Geschwindigkeitsstufen erreicht man darch ver- 
schiedenartige Schaltung der Motoren (Serien-Parallelschaltung), 
sowie durch Aenderung der Stärke des magnetischen Feldes. 
Hiedurch wird gegenüber dem System der Regelung der Ge- 
schwindigkeiten durch Vorschalten von Widerstäinden eine be- 
dentende Ersparnis an elektrischer Energie erzielt. Um beim 
Anfahren den Stoss des Fahrzenges hintanzuhalten, wird 
zugleich mit dem Einschalten der Motoren ein Widerstand 
vorgeschaltet, welcher aber sofort, wenn die Locomotive in 
Bewegung sich belindet, ausgeschaltet wird, um jeden weiteren 
unnöthigen Verlust zu vermeiden. 


Dieser Anlasswiderstand ist je zur Hälfte in den vor 
und hinter dem Führerhaus befindlichen abgeschrägten Kästen 
untergebracht. 

Die Regulirung der Stärke des magnetischen Feldes 
erfolgt selbstthätig mit dem Drehen der RKegnlirkurbel. Der 
zu diesem Zwecke nöthige Nebenschlussmotor befindet sich 
ebenfalls in einem der eben genannten Kästen, Auch die 
bereits erwähnte Luftpumpe sammt zugehörigem Motor sind 
daselbst untergebracht, Sie hat Hoch- und Niederdrackeylinder 
und liefert Druckluft von 6 Atm. Ueberspannung. 

Ist dieser Druck im Hanuptluftbehälter erreicht, so 
schaltet sich der Pumpenmotor automatisch aus. Siukt die 
Spannung im ersteren bis 5°5 Atm,, so wird der Pumpenmotor 
selbstthätig wieder eingeschaltet, 

Um die Loeomotiven auch auf Gleisstrecken ohne Strom- 
leitung selbstständig bewegen zu können, wird an sie ein 
Tender, welcher eine Aceumulatorenbatterie enthält, angekuppelt. 
Die Herstellung der elektrischen Verbindung mit dieser Batterie 
geschieht mit Hilfe der an den Stirnseiten der Locomotive 
neben den Zughaken beindlichen Contaetdehner, ähnlich wie 
die Herstellung der Kupplung der Drackluft-Bremsleitungen. 

In den Ecken des Führerhauses sind Volt- und Ampere- 
meter, Schalthebel, Ausschalter, auf Tafeln montirt, wie auch 
das Luftdruckbrems-Manometer befestigt, 

Ausser den angeführten Theilen sind der Locomotive 
noch folgende Stücke zur elektrischen Ausrüstung beigegeben: 
Diverse Schmelzsicherangen, eine Blitzschutzvorrichtang (auf 
dem Dache des Fülrerlauses), eine complete elektrische Be- 
leuchtungseinrichtung. 

Die Beleuchtang der Locomotive wird durch 10 elek- 
trische Glühlampen bewerkstelligt, von denen je zwei in jeder 
über den vier Buffern angebrachten Signallaternen und zwei 
im Führerhaus sich befinden. 

Je eine Glühlampe der Signallaternen und eine Führer- 
hauslampe gehören einem gemeinsamen Stromkreis an, su dass 
bei unabsichtlicher Unterbrechung eines der beiden Stromkreise 
stets noch alle Signallaternen und das Führerhaus beleuchtet 
bleiben, 

Versuche mit dieser Locomotive sollen gezeigt haben, 
dass sich der Rangir- und Verschubdienst bei elektrischem 
Betrieb um 40°/, billiger stellte, als bei Dampfhetrieb, 

Dieses besonders günstige Ergebnis findet seine Ursachen 
nicht allein in dem wesentlich geringeren Kraftbedarf und den 
geringeren Instandhaltungskosten, welche aus der Eigenart 
dieses Systemes hervorgehen, sondern auch in dem Ausreichen 
eines einzigen Mannes zur Bedienung der L,ocomotive. 

(Deutsch, Strassen- u. Kleinb.-Ztg.) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Die neue zweigeleisige Eisenbahn-Rheinbrücke bei 
Worms. Diese neue Eisenbalnbrücke, in der Linie Worms- 
Rosengarten-Darmstadt gelegen, ist am 30. No- 
venber 1900 feierlich eröffnet worden. Der Bau derselben 
wurde bereits im März 1898 begonnen und etwas stromab- 
wärts von der im März 1900 eröffneten Strassenbrücke bei 
Worms angelegt. 

Die drei Stromöffnnngen haben 102-2 m, 
1022 m Spannweite, am rechten Ufer reihen sich ferner 
17 Fluthöftnungen von je 34°5 ın Spaunweite au, Die Ge- 
sammtlänge der Brücke beträgt, von Achse zu Achse der 
Endanflager gemessen, 930°75 m. Dis drei Stromfelder sind 
durch zweigeleisige Bogenfachwerke mit durch Zugband auf- 
gehobenem Horizontalschub überhritekt. Dieses System ge- 
stättete die einfachste Anwendung des Prineips der frei- 
schwebenden Fahrbahntafel und eine klare Beansprachung der 
Haupttiäger sowie möglichste Vermeidung von Nebenspannungen 


1168 m und 
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Dasselbe Princip ist auch bei der im Jahre 1899 fertiggestellten 
Mosel-Strassenbrücke bei Trarbach zum ersten Male ver- 
wirklicht worden. 

Für die Ueberbrückung der 17 Vorlandöffnungen dienen 
34 eingeleisige, parallelgurtige Fachwerke auf Ringpfellern mit 
obenliegender Fahrbahn, An dem über gewühnlichem Fahr- 
wasser liegenden linken Ufer ist hinter dem Landpfeiler nar 
noch eine 835m weite gewölbte Unterführung für zwei 
Hafengeleise angeordnet und im übrigen die Eisenbahn auf 
Dammschüttung geführt, Die Abstände der Geleismitten be- 
tragen 4m. Die Hauptträger über den Stromöffnungen sind 
von einander 9m entfernt. Von den Hanptträgern sind nach 
den Aussenseiten Träger ausgekragt, welche einen 1’5 m (im 
Lichten) breiten Fussweg tragen. 

Bezüglich der Constructionsdetails sei besonders bemerkt, 
dass in den Hauptöffnungen die Querträger mittels Bolzen 
an den Hängesäulen ‚befestigt sind. Die von den Längen- 
Anderungen des pendelartig anfgehängten Zugbandes unab- 
hängige Fahrbahn ist nur in der Mitte wegen der Brems- 
kräfte mit diesem fest verbunden. Das Zugband bildet 
gleichzeitig die Gurtung des unteren Windverbandes. Der 
Winddruck, welcher auf die Fahrbahn und die auf derselben 
befindlichen Züge wirkt, wird auf den Windverband mittelst 
an den Querträgern situirten knaggenartigen Ansätzen, welche 
sich gegen das Zugband seitlich anstemmen, übertragen. Für 
das Aufnehmen der Bremskräfte ist der Windverband in der 
Fahrbahnmitte besonders stark ausgebildet. Die Verbindung 
der Quer- mit den Hanptträgern ist mittelst einfacher Dreh- 
Bolzen beweglich gestaltet, Auch die obere Querversteilung 
der Bögen ist, abgesehen von dem mit steifem Portal ver- 
sehenen Endfeld, auf die Weise bewerkstelligt, dass eine 
gewisse Beweglichkeit in der Verticalebene gestattet ist; die 
beiden Hanptträger können sich demnach unabhängig von 
einander durchbiegen, was man darch den nur aus biegsamen 
Horizontalblechen construirten Anschluss der Querversteifungen 
erreicht hat, 

Die Eisenconstruction erforderte 5431°4 t Thomas Fluss- 
eisen, Die beiden mit Hilfe von Pressluft gegründeten Strom- 
pfeiler haben Senkkästen von 156 m? Basis und sind etwa 
12m unter dam normalen Wasserstand versenkt. Die Ufer- 
pfeiler und Vorlandpfeiler wurden zwischen Spandwänden auf 
Beton gelagert. 

Die Gesammtkosten des Brückenwerkes haben 403 Mill. 
Frances betragen, 


CHRONIK. 

Personalnachriehten. Unter den vom Präsidenten der 
französischen Republik für ihre Verdienste um das Zustande- 
kommen der österreichischen Abtheilung der Pariser Welt- 
ausstellung 1900 mit dem Orden der Ehrenlegion ausgezeich- 
neten ÖOssterreichern befinden sich folgende Herren Club- 
mitglieder: 

Dass Commandeurkrenuz wurde verliehen dem 
Herrn: Maximilian Ritter v. Pichler, Sections-Chef im 
Eisenbahnministerium. 

Das Officierskreuz den Herren: Ferdinand Ritter v. 
Mannlicher, Ingenienr, Mitglied des Herrenhauses; Paul 
Ritter v. Schoeller, Gutsbesitzer in Wien; Regierungs- 
ratı Ignaz Wottitz, Ober-Inspector d. R. 

Das Ritterkreuz dem Herrn: Dr. Richard Fellinger, 
Direetor und General-Repräsentant der Firma Siemens & Halske 
in Wien. 

+ . % 

Mit dem preussischen Rothen Adler-Orden IIL, Cl. wurde 
ausgezeichnet Herr k. k. Regierungsratli Robert Landauer, 
Maschinen-Direetor-Stellvertreter, Central-Inspeetor der österr. 
Nordwestbalın. 


Wir beglückwünschen die genannten Herren Clubmit- 
glieder herzlichst zu diesen ehrenvollen Auszeichnungen. 

Eisenbahnverkehr im Monate Juni und Vergleich 
der Einnahmen im ersten Semester 1901 mit jenen der 
gleichen Zeitperiode 1900. Im Monate Juni wurden nach- 
stehende Eisenbahnstrecken dem öffentlichen Verkehre über- 
geben: 

am 2. Juni die 244 km lange Localbahn Neu- 
hof—Weseritz, im Betriebe der k, k. österreichischen 
Staatsbahnen ; 

am 17. Juni die 1645 km lange Theilstrecke 
Nationaltheater—Franzensbrücke—Pilsener- 
gasse, ferner die 083 km lange Theilstrecke Chotek- 
gasse—Kleinseitnerring der Prager elek- 
trischen Strassenbahnen; 

am 24. Juni die 0°596 km lange Strecke Klein- 
seitnerring—Waldsteingasse—Pod Bruskou 
und die 0'602 km lange Strecke Pod Bruskou—Letensky- 
gasse—Kleinseitnerring der Prager elek- 
trischen Strassenbahnen; 

am 26. Juni die 2-2 km lange Strecke Graz— 
Wetzelsdorfder Grazer elektrischen Klein- 
bahnen. 

Im Monate Jani 1901 wurden auf den österreichischen 
Eisenbahnen im Ganzen 16,391.148 Personen und 8,231.491 t 
Güter befördert und hiefür eine Gesammteinnahme von 
K 50,031.461 erzielt, das ist per Kilometer K 2564. Im 
Juni des Vorjahres sind bei einem Verkehre von 16,101.879 
Personen und 8,874.252t Güter K 52,969.673 oder per 
it km K 2773 eingenommen worden. Es resultirt also für den 
Monat Juni 1901 gegen jenen 1900 eine Abnahme der 
kilometrischen Einnahmen um 750. 

Im ersten Semester 1901 wurden anf den österreichischen 
Eisenbahnen 77,397.156 Personen und 50,004.856 t Güter, 
gegen 71,483.58] Personen nnd 47,763.880 t Güter im Jahre 
1900, befördert. Die aus diesen Verkehren erzielten Ein- 
nahmen beziffern sich im Jahre. 1901 auf K 281,214.301, 
im Jahre 1900 auf K 277,156.042. 

Die durchschnittliche Gesammtlänge der üster- 
reichischen Eisenbahnen für diese sechsmonatliche Zeitperiode 
des Jahres 1901 (bezw, 1900) mit 19.434 (bezw. 19.066) km 
in Reehnang gebracht, ergibt fir den genannten Zeitabschnitt 
1901 (bezw. 1900) die durchschnittlichen kilo- 
metrischen Einnahmen vonK 14.470 (bezw, 14.537); 
es stellt sich demnach jene pro 1901 um K 67 ungünstiger 
oder, auf das Jahr berechnet, pro 1901 auf K 28.940 gegen 
K 29.074 im Vorjahre, d. i. um K 134, also um 0°5%/, 
ungünstiger. 

Transporteinnahmen der k. k, österreichischen 
Stantsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadt- 
bahn im Juni 1901. Im Monate Juni 1901 betragen die 
Einnahmen im Personenverkehre K 6,959.500 (7,629.900 
Reisende), im Güterverkehr« K 13,653.300 (2,677.100 t), 
in Summa K 20,613.300. 

Hievon entfallen auf. die Westlichen Staatsbahnen im 
Personenverkehre K 5,334.300 (6,784.100 Reisende), im 
Güterverkehre K 9,815.000 (2,124.200 t) und auf die Staats- 
bahnen in Galizien im Personenverkehre K 1,575.200 (845.800 
Reisende), im Güterverkehre K 3,838.800 (552.900 t). 

Gegen den Monat Juni 1900 ergibt sich eine Weniger- 
einnahme, welehe sich im Personenverkehre auf K 97,506 
(++ 192.257 Reisende) und im Güterverkehre auf K 360.008 
(-- 111.568 t) beläuft, 

Bezüglich der Westlichen Staatsbahnen sind zu rechnen: 
im Personenverkehbre weniger um K 104.007 (+ 132.816 
Reisende), im Güterverkohre weniger am K 222.176 
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(— 72.404), bezüglich der Staatsbahnen in Galizien im 
Personenverkehre mehr um K 6,201 (-+ 59.441 Reisende), 
im Güterverkehre weniger um K 137.832 (— 39.164 t), 

In den Ergebnissen der Westlichen Staatebahnen sind 
jene der Wiener Stadtbahn mit inbegriffen. Dieselben betragen 
im Juni 1901 im Personenverkehre K 472.500 (3,064.600 
Reisende), im Güterverkebre K 48.000 (20.800 t) und im 
Jani 1900 im Personenverkehre K 465.449 ((2,968.829 
Reisende), im Güterverkehre K 45,904 (19.100 t). 

Ohne die Wiener Stadtbahn resultiert für die Westlichen 
Staatsbabnen im Personenverkehre eine Wenigereinnahme von 
K 111.058 (-+ 37,045 Reisende), im Güterverkehre eine solche 
von K 224,272 (— 74.104 t). 

Die geringere Einnahme im Personenverkehre der West- 
lichen Staatsbahnen erklärt sieh durch die Höhe der auf den 
Pfingsfeiertagsverkehr zurückzuführenden Vergleichsziffer des 
Monates Juni v, J,; dadurch, dass diese Feiertage Im laufenden 
Jahre bereits in den Monat Mai fielen, wurden im Personen- 
verkehre des letzteren Monates um naheza K 500.000 mehr 
voreinnahmt. 

Die Monate Mai und Juni 1901 zusammen ergeben daher 
aus dem Personenverkehre der Westlichen Staatsbalınen gegen 
die gleichen Monate 1900 eine Mehreinnahme von rund 
K 400,000. 

Auf den Staatsbahnen in Galizien, anf welchen der 
Pfingstfeiertagsverkehr nicht von solcher Bedeutung ist, zeigt 
sich im Personenverkehr eine nnerhebliche, hauptsächlich anf 
den Verkehr auf kurze Entfernungen zurückzuführende Frequenz 
und Einnahmensteigerung. 

Die Verminderung in der befürderten Menge und in der 
Einnahme aus dem Güterverkehre der Westlichen Staatsbahnen 
bat ihre Ursache ausschliesslich darin, dass der Kohlenver- 
kehr, welcher im Juni v. J, in Folge der Nachwirkung des 
Kohlenarbeiterausstandes eine ungewöhnliche Höhe erreichte, 
sich im Berichtsmonate wieder in normalen Grenzen bowegte, 

Die geringere Beförderung und die hieraus resultirende 
Mindereinnahme im Güterverkehre der Staatsbahnen in Galizien 
erklärt sich durch die ungünstigen Witterungsverhältnisse im 
Juni 1. J., beziehungsweise durch die hiedurch erschwerte 
Zufuhr der Güter zur Bahn. 

Den grössten Ausfall haben die Artikel Langholz, 
Schnittholz und Bruchsteine zu verzeichnen, 

Vom 1. Jänner bis 30. Juni 1901 betrugen die Ein- 
nahmen der k. k. österreichischen Staatsbahnen und der Wiener 
Stadtbahn K 110,725.300 (-+ 3,696.000 gegen die gleiche 
Periode des Vorjahres), die Einnahmen der Wiener Stadtbahn 
allein K 2,354.800 (+ K 310.391) und die Einnahmen der 
k, k. österreichischen Staatsebahnen ohne die Wiener Stadtbahn 
K 108,190.500 (+- K 3,385.609). 


Die Längen der für den öffentlichen Verkehr be- 
stimmten Eisenbahnen mit Dampf- (auch elektrischem) 
Betriebe in den im Reichsrathe vertretenen Königreichen 
und Ländern (einschliesslich Liechtenstein) am 31. Decem- 
ber 1900. 

Der Beilage zum „Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
Schiffahrt“ Nr, 71 vom 20. Juni 1901 entnehmen wir folgende 
diesbezügliche Daten: 

Am Schlussse des Jahres 1900 betrug die Länge der 
mit mechanischen Motoren betriebenen Eisenbahnen Oester- 
reiehs (incl. Liechtenstein) mit Ausschluss der Schleppbahnen, 
und zwar: Banlinge(Eigenthumslänge,Bahnlänge) 19.536°992 km, 
Betriebslänge 19.799667 km. Im Berichtsjahre sind in Oester- 
reich insgesammt 528981 km Bau-, bezw. 543°166 km Be- 
triebelängen neuer Bahnstrecken (Dampfvollbalınen, Dampf- 
tramways und elektrische Babnen) eröffnet worden. 


Die Längenänderungen der bestehenden Bahnen ergaben 
im Jahre 1900 im Ganzen bei der Banlänge inen Abfall von 
0'248 km, bei der Betriebsläuge einen solchen von 2-599 km. 

Von der Gesammt-Bau-, bezw. Betriebslänge entfallen 
auf Bahnen im Betriebe der k.k. Staatseisenbahn-Verwaltung 
an Baulänge 11.028°992 km im Inlande und 7578 km im 
Auslande, bezw, 11.007704 km Betriebslänge im Ganzen; 
anf k.k. Staatsbahnen im fremden Betriebe ebenso an Baulinge 
465°212 km im Inlande, bezw. 45'286 km Betriebslänge im 
Ganzen; auf Privatbahnen im Privatbetriebe an Bauläinge 
8351'848 km im Inlande, 2933 km im Auslande, bezw. 
8315776 km Betriebslänge im Ganzen, schliesslich auf aus- 
ländische Bahnen anf österreichischem Staatsgebiete an Ban- 
läuge 99429 km, bezw. an Betriebslinge 99'475 km. 


Begünstigung für Eisenbalnfahrten. Der Verein 
Reisender Kaufleute Oesterreich-Ungarns strebt eins naue Be- 
günstigung im Personenverkehr an, weil die gegenwärtig vor- 
handenen Begünstigungen, soweit sie für den geschäftlichen 
Verkehr überhaupt in Betracht kommen, als Jahreskarten und 
Zeitkarten, ferner die für das Gebiet der k. k. Staatsbahnen 
eingeführten Abonnements (Legitimationen), die zur Fahrt um 
den halben Fahrpreis ermichtigen, alle an dem Mangel leiden, 
dass sie nur für ein begrenztes Eisenbahngebiet giltig sind, 
In einer Eingabe an das Eisenbahnministerium, welche durch 
die Handels- und Gewerbekammer in Olmütz unterstützt wird, 
stellt deshalb der Verein Reisender Kaufleute Oesterreich- 
Ungarns die Bitte, dass unter Beibehaltung der für die 
k. k. Staatsbahnen gegenwärtig bereits bestehenden Abonne- 
ments, auch solche gegen entsprechend berechnete Preise er- 
hältliche Karten zur Einführang gelangen, die dem Besitzer 
das Recht gewähren, um den halben Fahrpreis Reisen im Be- 
reiche sämmtlicher österreichischer Eisenbahnen zu unternehmen, 

In seiner Eingabe weist der Verein darauf hin, dass in 
Frankreich auf den Namen lautende Karten ausgegeben 
werden, die den Inhaber berechtigen, auf allen Linien der 
sieben grossen Netze (va. 34.000 km) zum halben Fahrpreise zu 
reisen. 

Die Preise dieser Karten betragen in Frances : 


Lc. Ic. ILc. 
für 3 Monate . 130 95 65 
” n 210 160 105 
„2 „ 00. 860 270 180 


Verein der Beamten der Königl. Büchs. Staats- 
eisenbahnen im Jahre 1900. Nach dem 15. Jahres- 
und Cassenberichte dieses grossen Vereines betrug die Anzahl 
der Mitglieder Ende 1900 8775 (8422 im Jahre 1899). Die 
Zahl der Ehrenmitglieder ist 3. 

Im Berichtsjahre haben sich sechs neue Ortsgruppen ge- 
bildet; demnach bestehen nunmehr 99, 

Die Anforderungen an die Vereinscassa haben sich im 
Jahre 1900 in Folge der höheren Sterblichkeit bedeutend 
erhöht, 

An Sterbefallgeldem waren in 109 Fällen Mk. 6012 
zu zahlen, 

Zuschuss-Unterstützungen an Hinterlassene von Mitgliedern 
der besonderen Witwen- und Walsencassa waren in 44 Fällen 
(acht mehr als im Vorjahre) Mk. 1320 zu gewähren, 

Unmittelbare Zuwendungen erhielt die Cassa im Gesammt- 
betrage Mk. 1134°76, in Beträgen von Mk. 0"60—647°19 
von 24 Ürtsgruppen. 

Die besondere Witwen- und Waisencassa hatte denselben 
Mitgliederstand wie im Vorjahre, also 542, 

Das Cassavermögen beträgt Mk. 92.755°40 (gegen 
Mk. 81.004°01 im Vorjahre). 

Die laufenden Unterstützungen stiegen von Mk, 163803 
auf 272703, die Anzahl der unterstützten Parteion von 


_ 168 — 


48 auf 55. 32 Örtsgruppen bedachten die Cassa mit Zu- 
wendangen bis zu Mk. 64, zusammen mit Alk. 42217. 

Die indireeten Einnahmen waren zusammen Mark 
12,470°77 (gegen Mk. 12.112°01 im Vorjahre). 

Die verschiedenen Cassen des Landesvereins schlossen 
Ende 1900 mit folgenden Beständen: 

Mk. 104.11297 in der allgemeinen Unterstützungs- 
eassa, Mk. 76.768°79 in der Casıu des Hauptvorstandes 
(Reservefonds), Mk, 265762 im ausserordentlichen Hilfsfonds 
des Landesvereins, Mk. 92.755,40 in der Witwen- und 
Waisencassa, Mk. 39.592°48 in den fünf Bezirks-Unter- 
stützungscassen, Mk. 6275°06 in den fünf Bezirkscassen. 

Hiezu, soweit angegeben, Mk. 17.852589 in den Urts- 
gruppencassen, machte ein Gesammtvermögen von Mark 
339.988 21 (gegen Mk. 306.480 38 im Vorjahre). 

Die Ortsgruppe Zwickau hielt einen Samaritercurs für 
Bebandlung Verunglückter ab, welcher gute Theilnahme fand, 

An Vorträgen fachlichen und allgemeinen Inhalts finden 
sich in den Berichten der einzelnen Gruppen 27 verzeichnet. 

Die in Anlehnung an die Eintheilang der amtlichen 
Prüfungsordnung eingerichteten Curse zur Vorbereitang auf 
die amtlichen Prüfungen sind im verflossenen Jahre mit gutem 
Erfolge weitergeführt worden. 

Der Bericht bietet somit ein erfrenliches Bild der Be- 
dentung und Entwicklung des Vereines. 

Betriebsergebnisse der Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft. Die Botriebsläinge der dem öffentlichen Ver- 
kehre dienenden gesellschaftlichen Linien war am Schlusse 
des Jahres 1900 252-075 km, die Banlänge derselben 
250°305 km, Die Banlinge der Bahnen für den nicht äffent- 
lichen Verkehr betrug 72'009 km. 

Der Fahrpark der Gesellschaft zühlte Ende des Berichts- 
121 Locomotiven und 118 Tender, 184 Personen- 
40 Conduetenrwagen, 4 Postambulancewugen, 464 
gedeckte Güterwagen, 6500 Kohlenwagen, 271 Eqnipage- 
wagen, 1 Schneepflug, 9 Draisinen, 109 Bahnwagen und 
schliesslich 2 Hilfswagen für Bahnunfälle. 

Neun angeschafft wurden im Jahre 1900 zusammen 
folgende Fahrbetriebsmittel: 2 Locomotiven sammt ‘Tender, 
1 Tenderlocomotive, 15 Personenwagen, 4 Conducteurwagen, 
5 gedeckte Speclal-Güterwagen, &0 ‘sonstige gedeekte Güter- 
wagen, 5 Equipagewagen und 11 Bahnwagen. 

Jede gesellschaftliche Locomotive hat im Berlchtsjahre 
im Durchschnitt 40.818 Locomotivkilometer zurückgelegt und 
durchschnittlich 4,901.341 Bruttotonnenkilometer befördert, 

Die gesellschaftlichen Personen- bezw. Güterwagen haben 
auf eigenen und fremden Linien zusammen 11,008.353 bezw. 
157,825.113 Achskilometer geleistet, wonach sich die Leistung 
des Personenwagens durchschnittlich per Jahr auf 96.565, 
jene eines Güterwagens ebenso auf 21.772 Achskilometer 
herausstellt, 

Im Jahre 1900 betörderte der Verkehr zusammen 
2,941.925 Personen, wofür K 1,251.358°65 eingenommen 
wurden. Die gesammten zurückgelegten Personenkilometer 
waren 53.497.752 an der Zahl, 

Von Kohle wurden 8,394.473 t und von diversen Gütern 
1,112 246 t befördert. 

Eingenommen warden aus demGepticksverkehr K 52.205558, 
sus dem Eilgutverkehr K 78.140665, ans dem Frachtgüter- 
transport K 11,867.973°26. Die Transporteinnahmen betragen 
demnach K 13,249,.944°14. 

Die verschiedenen Einnahmen bestanden aus K 191.666°54 
aus Mieth- und V’achtzinsen, K 807.364°02 aus Wagenmietlen, 
K 3.258°04 für die Beförderung von Privatdepeschen per 
Bahn Telegrap und schliesslich ans nuterschiedlichen Ein- 
nahmen in der Höhe von K 516.226°10. Die verschiedenen 
Einnahmen betrugen demnach zusammen K 1,518.51470. 


Jahres 
wagen, 


gigenthum, Herausgabe und Verlag des Clab 
österr. Eisenbahn-Beamten. 


Für dis Kedaction verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Die Gesammt-Betriebs-Einnahmen erreichten im Jahre 
1900 die Hölle von K 14,768 45884. 

Die Gesammt-Betriebs-Ausgaben betragen K5.198.31 165. 
Diese vertlieilen sich nach den verschiedenen Titeln wie folgt: 
Allgemeine Verwaltung K 135.300°03, Balın- und Geobäude- 
erhaltung K 959.453'50, Transport- Verwaltung K 3,345.976°29 
endlich Transportmittel-Erhaltung K 757.581'83. 

Der Betriebscoöfficient betrug daher im Jahre 1900 
35'200). 

Die im Jahre 1900 der Gesellschaft vorgeschriebenen 
Steuern und Abgaben beziffera sich auf K 2,438.236 62. 

Nach Abzug der Stenern, Abgaben, ferner nach Abzug 
der für die Prioritäts-Anleihe erforderlichen Zinsen- und 
Tilgungsquote ergibt sich ans «em Betriebe des Jahres 1900 
ein Veberachuss von K 5,485.922 76 (gegen K 6,320.846'68 
im Jahre 1899). 

Von diesem erzielten Ueberschusse warden in Abzug 
gebracht: 

Die vereinbarte Panechalsumme aus dem Gemeinschafts- 
verkehr mit K 290.000 und die Hälfte der den fixirten 
Höchstbetrag des jährlichen Reingewinnes pr. K 4,500.000 
übersteigenden Summe von K 485.922°76 per K 242.961'38; 
es ergibt sich sonach ein Reingewinn von K 5,042,96 1°38. 








LITERATUR. 


Betriebsreglement. Im Verlage der k. k. Hof- nnd 
Stantsdruckerei ist soeben die III. amtliche Ausgabe des 
Betriehs-Reglements vom 10. December 1592 unter Einbe- 
ziehung der bisher erschienenen vier Nachträge erschienen. Die 
Ausgabe zeichnet sich wie ihre Vorgängerinnen dureh tadellose 
Ausführung, Haudsamkeit und Billigkeit aus (40 bh, bezw. 50 h), 
so dass jeder Interessent in der Lage ist, sich diesen überaus 
wichtigen Behelf des modernen Transportwesens anzuschaffen. 

Die Handels- und Gewerbekammer in Olmütz. 
1851 — 1901. In Form eines Berichtes über die am 6. Msil,J. 
veranstaltete Festsitzung hat die Olmützer Handels- und 
Gewerbekammer eine kleine Festschrift aus Anlass ihres 
A0jährigen Bestandes versendet, welche ein übersichtliches, 
klares Bild ihrer reichen Thätigkeit während des ersten 
halben Sienlums bietet. Statistische und Personaldaten ver- 
vollständigen die historische Uebersicht. 

John Fowler & Co., Magdeburg. Die Firma hat uns 
einen Prospect über Fowler's Strassenlocomotiven für mili- 
tärische Zwecke eingesandt. 

Die Fabrik bat es sich zur Aufgabe gemacht, den 
mechaniselhen Zug für den Betrieb von Dampfpflügen, Strassen- 
walzen und für den Transport von Lasten auf das zweck- 
mässigste zu verwerthen. Der Prospeet, welcher mit einer 
grossen Anzahl von auf photographischem Wege reprodu- 
eirten und durchaus gelungenen Abbildungen geschmückt ist, 
enthält einen sachlich sehr richtig gehaltenen Artikel über 
die Verwendbarkeit der Strassenloeomotive für militärische 
Zwecke, in welchen auch Meinungen höherer, auf diesem 
Gebiete wohlerfahrener Militärs angeführt, bezw. erwähnt werden. 

Weiters werden auch speciell die im südafrikanischen 
Kriegs verwendeten und von genannter Firma gelieferten 
Strassenlocomotiven in Wort und Bild vorgeführt. 

Das hübsche Buch enthält aber nicht allein die ver 
schiedenen, ausschliesslich für den Krieg bestimmten Strassen- 
Fahrzeuge, wis Panzerlocomotiven, Panzerwagen ete.; sondern 
es sind darin auch Bilder and Daten über Krahnlocomstiven, 
Strassenwalzen, . Dampfkippkarren, Dampfpflüge, Strassenlast- 
wagen für den Dampibetrieb ste, zu sehen. 

Eine Anzahl von prachtvoll zu nennenden Reproductionen 
stellen Sconen aus der Verwendung der Fowler'schen Fahr- 
zenge im südafrikanischen Kriege dar, 


Irnchk von R. Epies & Co, 
Wien, V. Bezirk, Straussengasse Nr. If, 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Lieferungs-Ausschreibung. 

Bei den k. k. Staatsbahndireetionen Wien, Linz, Innsbruck, 
Villach, Triest, Pilsen, Prag, Olmütz, Krakau, Lemberg und Stanislan 
gelangen für ‘die Zeit vom 1. Jänner bis Ende December 1902 die 
Lieferungen des Bedarfes au Schwellen-, Extra- und Briickenhölzera 
für den Bahnerbaltungsdienst, ferner verschieden dimensionirte Schnitt- 
und Werkhölzer für Werkstättenzwecke, sowie Brennholz, Holzkoble 
und diverse Holzwaaren im Concurrenzwege zur Vergeb 

Die näheren Bedingnisse sind im Amtsblatte der „Wiener- 
Zeitung“ vom 15. August E90 verlautbart und anch bei den be- 
treffenden k. k. Staatsbahndirectionen zu erlangen. 


Priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Beriohtigung. 

In dem Auchang-Fahrplan der priv. daterr.-ungar. Staats-Eisen- 
bahn-Gesallschaft für den Winterdienst, giltig ab 1. Oetober 1W1, 
gegenüber dem endgiltigen Entwurfe betrefis des Schlaf. 
wagenverkehres wird nachfolgende Aenderung ausgewiesen: 

Statt „Schlafwagen zwischen Wien (Staatsbhf.)— Prag 
und Bodenbach“ wurde aufgenommen: 

„Schlafwagen zwischen Wien (Staatsbhf.)—Prag und 
Dresden“ in den bierseitigen Schnellzügen Nr. 5/n und 8/n und 
dem Zuge Nr, 402: 


Wien .. .ab10li ru he . 
Prag ... .an SS Fr rag 

Prag .. . „ab 5 Prag . 
Dresden . .an 94% Vorm. |Wien 





ab 455 Nachm, 
‚an 10° Abends 
„ab 118 Nachts 
.an 7% Frih. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 


Ergänzungsblatt zum Nachtrage VI des Tarifheftes 1 
vom 1, März 1899, 


Zu dem im Verordnungsblatt Nr. 94, anb. Pos. 714, am 9. d. M. 
publieirten Nachtrag VI zum Theil II, Heft 1 vom 1. März 1890 
tritt gleichzeitig ein Ergänzungsblatt in Kraft, welches ermässigte 
Frachtsätze des Ausnabmetarifes Nr. 57 für Eisenschlacken etc. zum 


Hochofenbetriebe enthält. 
K. k. priv. österr. Nordwestbahn 
namens der Verbands-Verwaltungen. 


— Rh. priv. Südbahn-Gefellfhaf. _ | 
| Sommer Rürzee und bequemke Sommer | 


Mel Schnellzugs= Verbindungen. 1901. 


Wien-Shb- Tirol 
(Weran:frce-Nioe). | 
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K. k. Österreichische ' Staatsbahnen. 
Kürzosto Zugverbindungen: 
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Maschinen- u. Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschaft 


Wien, Simmering, 
vormals H. D. Schmid. 


Gegründet 1881. 


Maschinenbau: Alle Erzeugnisse des „allgemeinen Maschinen- 
baues“ 


ercueeeg und u 


al pi = Ba ern 


Drehscheiben u. Schiebebübnen etc. ste, 


isenbahn- u. Tramway-W. 
Waggonbau: ° Tolles ger Fe 





Allgemeine Carbid- und Acetylen-Gesellschaft 
FRANZ KRÜKL & Co. 


Central-Bureau: Wien, I. Giselastrasse 4. 
Budapest — Brünn — Berlin. 
Beleuchtungs-Anlagen für Stationen und Werkstätten. 
Carbid. Brenner. Beleuchtungskörper. 








Actien-Gesellschaft Skoda-Werke 
Maschinenbau-Anstalt, Kesselschmiede, Eisen- und Metallglesserel, 
Gussstablhütte in Pilsen 


Mafert 31 maschinen mitStahlrädern, Presskörper der 








Bpecialität : Franken “og deren abe 


x PATENTE »* 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I, Riemergasse 13. 
Inhaber: Jallus Moeller & J, George Hardy, 


sa Patentanwälte 


@egr. im Jahre 1851. Teer Alr.ı Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


Felix Blazicek 


Wien, V. Straussengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnansrästungs Gegenstände 


Peuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Deooupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 


Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, dar meisten österr, Privatbahnen. 
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Gold-, Juwelenwaaren, Uhren etc. 
m gegen mamma direct vom Erzeuger 


Ratenzahlung 7- Kellisch 


Juwelier, 


Wien, VIl,1, Zieglerg-38. 


auch Provinzversandt 
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C. SCHEMBER & SÖHNE 


k. u. k. Hoflieferanten 
Wien-Atzgersdort 
erzeugen Lecomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- a. Magazins- 
Brückenwagen, Gold-, Siber- ae alle Gattungen Schalen- 
Wagen etc. 
Wagen mit automatischer Replatrlr- Einrichtung, automatischer 
Fahrsperre und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. 
Central-Kanzlei und Haupt-Niederlage: 


| L. Akademiestrasse 4. WIEN Ecke Maximilianstr. 8. 


gratis 


und france. 
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Schember's Patent- Waggon - „rimzeg ohne Gelsissunter 
breochung auf Mauerwerk ruhend oder in ne Kasıen 
montirs, Bealen- und Registrir-Rinrichtang für die ganze Tragkraft. 


In Be RR BR: SERINEENADE Inter, -ungar. Eisenbahnen. 


"DER C CONDUCTEUR“ 


Officielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 
erscheint! 10mal im Jahre. 
Aunderangen, welche swischen dem Ersohsinungsterminen dies 
ge, en BE Ze a BEE T. Hurres 
tan gratis und franoo nachgelinfert, — Dis Theile: Ossterrei 
m Ausland sind einzeln lösbar, — Pränumerstions-Gebähr für das 
ganse Jahr 19 K (mit franco Pontramendung), 
Einzelne Hafte 1 K 20 h, wit france Postrersendung 1 K 40 bh. — Kleine 
Ausgabe mt inländischen Pahrp!änen Preis 60 h, frames per Pont 70 h- 
FRÄNUMERATIONERN 
welche an jedem beliebigen Tees beginnen können, jedoch mer 
jührig angenommen werden, erhitie por "Poetaweisusg, da Kuchsuhme- 
Beodunyen dan Besug wesentlich vertheuern. 
Dis Verlagshandlung R. v. WALDHEIM In Wien 
VIL Beldengase 9, 
Bxpedition: I. Schuleıatranse 16. % 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV, Bez,, Favoritenstrasse Nr. 28. 


Credit-Brtheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. P: 


auf Wunsch franoo zugesendet. 








Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15.349. 











Eigenthum, Herauagabo und Verlag des Ulub 
österr. Eiseubahn-Beamten. , 


Druck von R. Spies & Co, 
Wien, V, Bezirk, Straussengunse Nr, 16. 


Oesterreichische N 


Eisenbahn-Zeitun 


ORGAN 
-Club Österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


honoriert. EEE 
ER ee, ER Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates. 


Wien, den 10. September 1901. 


Redaction und Administration ı 
WIEN; I. Eschenbachgamss 11, 
Telephon Nr. 566. 
Fosisparcassen-Oonto dor Admink 
stration: Nr. 809.945 
Postsparcassen-Oonto des Olabı 
Nr. 860.008, 

Belträge werden nach dam rom Re 
Anotions-Oomiid fentgesststen Tarife 

re 


N® 26. 


8. 


Abonnement il, Postversendung 
In Oesterreich-Ungarn: 
Gansjährig K, 10, Halbjüährig K. 8. 
Für das Deutsche Reich: 
Ganzjährig Mk. ı9%. Hulbjährig Mk. 6. 
Im Übrigen Auslands: 
Ganzjälırlg Pr. 30, Halbjährig Fr. 10. 
Bozugrstells für den Buchhandel ı 
Spielhagen & Scharioh in Wien. 
Einzelns Nummern 30 Haller. 
Offenes Heclamationen partatrek. 


XXIV. Jahrgang. 


Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. Insertionsprels: pro 4gespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 
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FEILENFABRIK u. STAHLHAMMERWERK 


—STLINBONRER — IN Ar 
- FIR BTEMP x 


BOHRER -EIC 


WIEN.X -Himbergerstriß] 


Prämiirt mit Ehren-Diplom, Gold. Medaille, ete, ete. | 


Photögraphisches »» WIEN, VIIL 
ie „Olga 


©) Alsersirasse 21, 


Specialität: Porträts ä la Rembrandt, Erhabene Bilder (Relief). 
RB“ Tür die Herren Eisenbahnbeamten 20%, Rabatt. 














Locomotin - Kesselrohr- Reinigung sapparat, 


Patent in allen europäischen Staaten. 


a — 2 


Mit demselben werden die Feuerröhren der Locomotiven 
vollständig, selbst von angebranntem Russ, gereinigt, ohne 
dieselben zu beschädigen. 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 
WIEN, 1X,. Kolinganso 8, 


rsparnis an Feuerungs-Material. 





Special-Artikel: 
Feilen aus Prima Tiegelgussstahl, — 
Präcisions-Feilen feinster Qualität, — = 
Werkzeugstahl in unübertroffener Qualität, — 
Sohweissstahl, ——— — „ 
Steinbohrer-Stahl, = — _—— 
—— Patent-Blattfeder-Häimmer. 
Aufhauen abgenützter Fellennach neuem Abonnementsystem, wo- 
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Der Gesetzentwurf über die Pensions- 
versicherung der Privatbediensteten und 
seine Beziehungen zu den Pensionseinrich- 
tungen der Privatbahnen. 
Von Dr. Friedrich Feldscharek. 


Die Regierung hat, einem besonders in den letzten 
Jahren beharrlich verfolgten Wunsche der Privatbeamten- 
schaft nachgebend, im Abgeordnetenhause einen Gesetz- 
entwarf, betreffend die Pensionsversicherung der in privaten 
Diensten und einiger in Öffentlichen Diensten Angestellten 
eingebracht. Dieser Gesetzentwurf ist deshalb social- 
politisch von Bedeutung, weil er die Pensionsversicherungs- 
pflicht für eine numerisch nicht unbedeutende Anzahl von 
Individuen statuirt, von denen — dem Motivenberichte 
zufolge — bisher nur ungefähr ein Drittel in der Lage 
war, dieser Pflicht zu entsprechen, bezw. dieses Recht zu 
geniessen. Da nun zu den Versicherungspflichtigen auch 
die bei den Privatbahnen mit Gehalt angestellten Be- 
diensteten gehören sollen, &0 erscheint es uns angezeigt, 
dem Gesetzentwurfe, der mittlerweile in Tages- und Fach- 
blättern unter Anerkennung so mancher Vorzüge als viel- 
fach verbesserungsbedürftig bezeichnet wurde, wegen 
seiner Rückwirkung auf die bestehenden Pensionsinstitute 
der Privatbahnen eine Besprechung zu widmen. 


Die Grundzüge des Entwurfes, von dem freilich 
heute noch nicht vorhergesagt werden kann, welche Aen- 
derungen er bis zu seiner Sanetion erfahren wird, wie- 
wohl sicherlich der gesammte Reichsrath der Sache sym- 
pathisch gegenüber steht, sind in Kurzem folgende: 

Abgesehen von jenen wenigen Kategorien der in 
öffentlichen Diensten Stehenden, welche unter das Gesetz 
fallen sollen, und von denjenigen, die Gesindedienste ver- 
richten, werden als versicherungspflichtig anzusehen sein 
alle mindestens 18 Jahre alten, in privaten Diensten mit 
Jahres- oder Monatsgebalt Angestellten beiderlei Ge- 
schlechtes, deren Bezüge (an Gehalt, Quartiergeld, Zu- 
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lagen, anrechenbaren Naturalbezägen und Tantiemen) 
mindestens K 600 pro anno betragen, und unter der Vor- 
aussetzung, dass sie zur Zeit der Erlangung der die Ver- 
sicherungspflicht bedingenden Anstellung, u. zw. die 
Männer das fünfzigste, die Frauen das vierzigste Lebens- 
jahr nicht überschritten haben. 

Durch diese Versicherung erlangen die Angestellten 
Anspruch: 

1. auf eine Invaliditätsrente im Falle vorüber- 
gehender oder bleibender Dienstunfähigkeit, wobei, wenn 
Verunglückung im Dienste vorliegt, keine Wartezeit, sonst 
eine solche von 60 Beitragsmonaten erforderlich ist; 

2. auf eine Altersrente auf Grund der erreichten 
Altersgrenze und entsprechend langer Dienstzeit, welchen 
Bezug männliche Bedienstete frühestens nach vollendetem 
fünfundsechzigsten, weibliche frühestens nach vollendetem 
sechzigsten Lebensjahre erhalten können; 

3. auf eine an die Voraussetzung einer Wartezeit 
von 60 Beitragsmonaten geknüpfte Unterstützung im Falle 
der Stellenlosigkeit; 

4. für ihre Hinterbliebenen auf Witwenrente und 
Erziebungsbeiträge, eventuell Abfertigung. 

Die Angestellten werden in drei Classen eingetheilt, 
die erste umfasst jene mit Bezügen von K 600— 1200, 
die zweite jene mit Bezügen von K 1200--2400 und die 
dritte die Angestellten mit Bezügen von K 2400 aufwärts. 


Es betragen 
die Invaliditäte- die Alter- die Witwen- 
rente rente rente 
Kronen Kronen Kronen 
in der 1. Classe 600 g00 300 
Fe. BE 900 1350 450 
a 1200 1300 600 


Die Invaliditätsrente richtet sich nach dem nie- 
dersten Gehalte des Angestellten während der letzten 60, 
dem Invaliditätseintritte vorangegangenen Beitragsmonate, 
hingegen sollen die Alters- und die Witwenrenten ent- 
sprechend dem Zeitraume, welchen der Bedienstete in 
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den einzelnen drei Classen verbrachte, bemessen werden. 
Die Kinder erhalten an Erziehungsbeiträgen bis zum 
vollendeten vierzehnten Lebensjahre per Kopf 10x; wenn 
sie gänzlich verwaist sind, 20% der Invaliditätsrente des 
Vaters, doch tritt bei grösserer Kinderzahl eine Reduetion 
der Erziehungsbeiträge ein. 

Das Erfordernis für die oberwähnten Bezüge soll 
aufgebracht werden: 1. durch fixe Beiträge der Ange- 
stellten (K 3, 6 und 9 per Monat in den drei Classen); 
2. durch fixe Beiträge der Dienstgeber (K 4°5, 6°75 und 9 
per Monat) und 3. durch die nach dem jährlich sich er- 
gebenden, noch ungedeckten Erfordernisse sich richtenden 
Ergänzungsbeiträge der Dienstgeber. 

Zur Durchführung der Versicherung wird eine staat- 
liche Pensionsanstalt in Wien errichtet, welche in der 
Erfüllung ihrer Aufgabe durch die in den einzelnen politi- 
schen Bezirken ins Leben zu rufenden Localverbände 
unterstützt werden soll. 

Der Regierung war selbstverständiich bei der Con- 
ception des Gesetzentwurfes bekannt, dass bei den Balınen 
und vielen anderen Üorporationen grösseren Umfanges 
Pensionseinrichtungen verschiedener Art bestehen, durch 
welche den Angestellten beiläufg jene Vortheile schon 
gesichert sind, welche das Gesetz ihnen zuwenden will. 
Um nun die bestehenden Pensionsinstitute, Versicherungs- 
cassen etc. zu erhalten, um die Errichtung neuer solcher 
Cassen nicht zu verhindern, um aber auch nicht die Lasten 
einer Doppelversicherung den Angestellten wie den Dienst- 
gebern aufzuerlegen, wurde im Gesetze vorgesehen, dass 
der Versicherungspflicht durch Versicherung bei einem 
Ersatzinstitute Genüge geleistet werden kann. 

Die uns hier vor Allem interessirenden Voraus- 
setzungen für die Zuerkennung des Charakters als Ersatz- 
institut sind im $ 65 angegeben: Erstens müssen dessen 
Leistungen im Durchschnitte den gesetzlichen Leistungen 
mindestens gleichkommen, zweitens dürfen die Beiträge 
der Versicherten jene des Dienstgebers und 5x der 
Jahresbezüge nur in dem Verhältnisse übersteigen, als die 
Leistungen des Ersatzinstitutes höher sind als die ge- 
setzlichen, drittens muss bei Uebertritt eines Bediensteten 
zu der staatlichen Pensionsanstalt oder einem auderen 
Ersatzinstitute diesen ein mindestens der Prämienreserve 
nach den Berechnungen der Pensionsanstalt gleich- 
kommender Betrag überwiesen werden, endlich muss in 
den Statuten des Ersatzinstitutes vorgesehen sein, dass 
mindestens alle fünf Jahre eine technische Fondsprüfung 
vorgenommen und die allfälligen Sanirungsmassregeln ge- 
troffen werden, dass Streitigkeiten durch ein Schieds- 
gericht geschlichtet werden, dass das Institut der staat- 
lichen Aufsicht unterliegt und jede Statutenänderung, 
sowie die Auflösung des Institutes der staatlichen Genebmi- 
gung bedarf. Weiters besagt $ 66, dass über die Anerkennung 
als Ersatzinstitut das Ministerium des Innern entscheiden 
wird. In den $$ 67, 68 und 6% sind Bestimmungen für 
den Fall des Uebertrittes von der staatlichen Pensions- 
anstalt zu einem Ersatzinstitute, dann bezüglich der 


Wahrung der Ansprüche Versicherungspflichtiger gegen 
Versicherungsinstitute, die nicht als Eısatzinstitute fun- 
giren, ferner wegen der Anrechnung von Dienstjahren 
seitens der Pensionsanstalt, endlich betrefts der Wahrung 
der Anwartschaften gegen Unterstützungs- und ähnliche 
Cassen und gegen Dienstgeber enthalten, Normen, welche 
sämmtlich von Belang sind, weil die Statuten der diversen 
Pensionsinstitute, selbst wenn deren Anerkennung als Er- 
satzinstitute nicht angestrebt wird, in diesem Sinne werden 
abgeändert werden müssen, soferıne nicht etwa derartige 
Bestimmungen bereits in ihnen enthalten sind. 

Sobald nun der Entwurf Gesetzeskraft erlangt und 
das Ministerium des Innern im Sinne des $ 66 die Ver- 
ordnung, mit welcher die Frist zur Erwirkung der Aner- 
kennung der Versicherungsinstitute als Ersatzinstitute be- 
stimmt wird, erlassen haben wird, wird es Sache der 
Bahnverwaltungen sein, die Anerkennung für ihre Pen- 
sions- und Provisionsfonde zu erlangen. 

Zwischen den Pensionseinrichtungen der Balınen und 
den im Gesetzentwurfe geplanten Vorsorgen bestehen der- 
malen selbstverständlich grosse Unterschiede. Natur- 
gemäss fehlt bei den ersteren überhaupt die Unter- 
stützung im Falle der Stellenlosigkeit. Bei den meisten 
Bahnen ist lediglich der Gehalt für das Pensionsausmass 
von Belang, während nach dem Entwurfe auch noch 
Quartiergeld, Zulagen und Nataralbezüge, unter gewissen 
Voraussetzungen selbst Tantiömen und Belohnungen berück- 
siehtigt werden sollen, welche Nebenbezüge insbesondere 
bei den zahlreichen Bediensteten der unteren Kategorien 
sehr häufig einen grossen Theil ihres Einkommens bilden. 
Das Ausmass der Bahnpension ist, Invalidität in Folge 
Verunglückung im Dienste ausgenommen, stets von der 
Länge der Dienstzeit (zumeist zelın Jahre) und in der 
Regel von dem letztbezogenen Gehalte abhängig, 
während die staatliche Invaliditätsrente ohne Rücksicht 
auf die Länge der Dienstzeit mit einem fixen Betrage 
und schon nach fünf Jahren fällig wird; nur die Höhe 
der Altersrente soll von der in den einzelnen Gehalts- 
elassen zugebrachten Dienstzeit abhängig sein. Hingegen 
soll diese Altersrente den Angestellten nach Erreichung 
des erforderlichen Alters und Zurücklegung der fest- 
gesetzten Dienstzeit selbst in dem Falle gebühren, wenn 
sie noch weiter dienen und erwerben können, während 
ein analoger Anspruch des Balnbediensteten auf die 
Pension, wenn nicht zugleich Invalidität vorliegt, nicht 
existirt. 

Von welcher finanziellen Tragweite diese Bestim- 
mungen gegenüber den Bahnpensionsnermen für einen 
Bediensteten sein können, soll an einem Beispiele gezeigt 
werden. Man geht nicht fehl, wenn man bei einem Be- 
diensteten der niedrigen Kategorie annimmt, dass sein 
Jahreseinkommen zu ?/, aus dem Gehalte, zu '/, aus den 
verschiedenen Nebenbezügen besteht. Im Falle der (seil. 
dauernden) Invalidität erhält er nach den Pensionsstatuten 
der meisten Bahnen bei einer Dienstzeit von fünf bis neun 
Jahren — abgesehen von den Pensionsfonds-Einlagen, 
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wofür sich auch im Gesetzentwurfe eine Analogie im & 30 
vorfindet — nichts, bei einer Dienstzeit von zehn Jahren 
40x seines Gehaltes, welche 26°/, x seines Jahresbezuges 
gleichkommen. Hingegen beträgt die staatliche, ihm schon 
nach fünf Jahren zukommende Invaliditätsrente in der 
1. Gehaltselasse K 600, macht bei einem Einkommen 
zwischen K 600 und 1200 100 bis 50% aus, also abge- 
sehen von der kürzeren Beitragszeit erheblich mehr als 
die respeetive Pension. Dieses Plus wird nun wohl theil- 
weise, aber nur in vereinzelten Fällen zur Gänze, dadurch 
anfgewogen werden, dass bei Bemessung der Bahnpension 
der letzte, also der höchste Gehalt zu Grunde gelegt 
wird und dass die Bahnpension gebührt, wenn der Be- 
treffende zum Bahndienste untauglich wird, sich aber 
in einem anderen Berufe seinen Lebenunterhalt verdienen 
kann, welches letztere Moment ihn vom Genusse der 
Invaliditätsrente ausschliessen würde. Während den Fällen 
vorzeitiger Invalidität im Gesetzentwurfe besondere Ob- 
sorge in ausgiebigerer Weise zu Theil wird als in den 
Pensionsstatuten der Bahnen, schliessen manche der pro- 
ponirten Normen eine Benachtheiligung der Angestellten, 
welche nach längerer Dienstzeit invalid werden, in sich, 
nämlich der Umstand, dass die Invaliditätsrente nach dem 
niedrigsten, in den letzten fünf Jahren bezogenen Jahres- 
einkommen sieh richten soll, und die Festsetzung des 
Maximalbetrages bei den verschiedenen Rentenarten. 

Das Endergebnis des Vergleiches der bahnseitigen 
Pensionsbestimmungen und der im Gesetzentwurfe ent- 
haltenen Vorschriften ist, dass letztere für Angestellte 
der unteren Kategorien und für solche mit kürzerer 
Dienstzeit, erstere für Angestellte der höheren Kategorien 
und solche mit längerer Dienstzeit günstiger sind. Da nun 
die Majorität der Mitglieder der Bahn-Pensionsfonde durch 
die Bediensteten der unteren Kategorien (Diener und 
Unterbeamte) gebildet wird, so ist anzunehmen, dass für 
die Anerkennung der Bahnpensionsinstitute als Ersatz- 
institute eine entsprechende Modification der Pensions- 
statuten verlangt werden wird, u. zw. die Einbeziehung 
der Nebenbezüge in das der Pensionsbemessung zu Grunde 
zu legende Jahreseinkommen und die Kürzung der für 
die Pensionsberechtigung erforderlichen Minimaldienstzeit 
von zelın auf fünf Jahre, Dies würde natürlich die Lasten 
der Pensionsfonde und damit der Bahnverwaltungen, die 
zu ihnen beträchtlich beisteuern, erhöhen, wenngleich die 
Bediensteten aus Anlass der Einrechnung der Neben- 
bezüge sich zu erhöhten Beitragsleistungen gerne ver- 
stehen würden, da deren Einrechnung von ihnen schon 
lange angestrebt wird 

Ausser dieser Rückwirkung anf die Pensionsfonde 
selbst wird das bei den Bahnen bestehende Versorgungs- 
wesen des Personales in noch einer Beziehung tangirt 
werden. Es befinden sich nämlich ab und zu bei den 
Bahnen auch Kategorien von mit Jahres- oder Monats- 
gehalt Angestellten, welche überhaupt nicht in den Bahn- 
pensionsfond aufgenommen werden, und solche, welche 
wegen Ueberschreitung des in den betreffenden Pensions- 
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statuten festgesetzten Maximalalters (meist 35 oder 
40 Jahre) von der Aufnahme ausgeschlossen sind, aber 
die im Gesetzentwurfe normirte Altersgrenze noch nicht 
überschritten haben, Wenn sich die Bahnverwaltungen 
nieht entschliessen sollten, anlässlich der bei Inkraft- 
treten des Gesetzentwurfes jedenfalls (zum Mindesten 
wegen der $$ 65, Z. 3 und 4, 67, 68 und 69) vorzu- 
nehmenden Aenderungen ihrer. Pensionsstatuten vorzu- 
sorgen, dass auch diese Bediensteten dem Pensionsfonde 
beitreten können, dann müssen selbe Mitglieder der staat- 
lichen Pensionsanstelt werden und werden die Balın- 
verwaltungen hinsichtlich dieses übrigens nicht erheblichen 
Theiles ihres Personales die im Gesetze vorgesehenen 
Leistungen an fixen und an Ergänzungsbeiträgen zu er- 
bringen haben. Der hiedurch bedingten Mehrausgabe wird 
ein Abfall an Gnadengaben gegenüberstehen, welche der- 
artigen dienstunfähig gewordenen Bediensteten, bezw. 
deren Hinterbliebenen seitens der Bahnen bisher in liberaler 
Weise gewährt wurden. 

Ist es dem Entwurfe beschieden, im Grossen und 
Ganzen in der jetzt vorliegenden Form zum Gesetze er- 
hoben zn werden, so glauben wir, dass trotz der ver- 
muthlich nothwendig werdenden Aenderungen der Pen- 
sionsstatuten der Bahnen, und wenn auch für diese eine 
Mehrbelastung eintreten wird, diese keinesfalls ein solches 
Mass überschreiten wird, welches einen berechtigten 
Widerstand der Bahnverwaltungen hervorrufen könnte. 


Eine Streckenblockfrage. 


Von Ingenieur O. Walzel, Wien. 


Wenn der Zug ein auf „Verbot der Fahrt“ stehendes 
Blocksignal unerlaubt überfährt und seine Fahrt fortsetzt 
bezw. nicht in der Nähe des Blockwärters stelien bleibt, 
so tritt bei dem in Oesterreich angewendeten, modernen 
Blocksysteme die isolirte Schiene deshalb nicht in Thätig- 
keit, weil der Stromschluss für dieselbe nur bei auf 
„Erlaubte Fahrt“ stehendem Blocksignale vorbereitet wird. 

Das Auslösefensterchen bleibt daher schwarz, der 
Signalblock gesperrt und der Blockwärter kann sein 
Signal nicht verschliessen, folglich auch den rückliegenden 
Blockposten nicht freimachen. 

Man hat sich nun bisher in einem solchen Falle 
gewöhnlich damit begnügt, dem Blockwärter zu gestatten, 
das schwarz gebliebene Auslösefensterchen mechanisch 
oder elektrisch, durch Eingriff des Blockwärters in den 
Apparat, weiss zu blenden. 

Dieser Vorgang führt aber herbei, dass der Block- 
wärter 777 (Fig. 1), bei dem der Zug 2 das auf „Verbot 
der Fahrt“ stehende Bloeksignal unerlaubt überfahren 
hat, von der Station 3 nach Einfahrt des Zuges I de- 
blockirt wird. Dieser Blockwärter kann, nachdem er sein 
Auslösefensterchen weiss geblendet hat, das Blocksignal 
verschliessen und damit den rückwärts gelegenen Block- 
posten 17 deblockiren. 


Station 
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Es ist nun der Zustand geschaffen, unter welchem 
sich der grosse Unfall in Offenbach ereignete, da die 
schützende Wirkung der isolirten Schiene (welche in 
Offenbach überhaupt nicht vorhanden war), durch den 
Eingriff des Blockwärters /// in den Blockapparat auf- 
gehoben wird. 

Angesichts dieser Thatsache liegt es nahe, für 
diesen Fall den Eingriff des Blockwärters in den Block- 
apparat durch einen anderen, wenn auch complieirteren, 
aber grössere Sicherheit verbürgenden Vorgang zu er- 
setzen, welcher die — sozusagen — negative Wirkung 
der isolirten Schiene aufrecht erhält. 


Posten Station 


Posten 


Posten 








Nun bietet die Lösung dieser wichtigen Frage, 
insbesonders, wenn Telephone bei den Blockposten 
mangeln, nicht unbedeutende Schwierigkeiten. 

Im Folgenden ist ein solcher Vorgang unter An- 
nahme der möglichen telephonischen Verständigung be- 
schrieben und in beistehender Fig. 1 illustrirt; jedoch 
dürfte derselbe wohl nicht das definitive Resultat vor- 
stellen, aber vielleicht den Weg andeuten, um zur end- 
giltigen Lösung dieser Frage zu gelangen. 

Fig. 1 zeigt eine Blockstrecke mit zwei Stationen 
A und #, dann drei Blockposten 7, /T und 1/7; überfährt 
Zug 2 unerlaubt das auf „Verbot der Fahrt“ stehende 
Blocksignal ///, so lässt der betreffende Blockwärter 
dasselbe in der Haltstellung, verschliesst sich nicht und 
verständigt den rückliegenden Blockposten 7/, den Folge- 
zug 3 vor seinem, ohnehin auf „Verbot der Fahrt“ ver- 
schlossenen Blocksignale anzuhalten und denselben auf- 
zufordern, dass er unbedingt vor dem nächsten Block- 
signale 77} ebenfalls anzuhalten hat; nun lässt Block- 
wärter // den Zug 7 bei haltgestelltem Blocksignale 
unter Beigabe eines Vorsichtsbetehles ab. 

Der Blockwärter /// bringt den Zug 3 vor seinem, 
anf „Verbot der Fahrt“ befindlichen Blocksignale zum 


Stillstande und wartet so lange, bis über sein Verlangen 
von der Station 3, welche nach Einfahrt der Züge 1 
und 2 zweimal den Blockposten //T deblockirt, die un- 
zweifelhafte, telephonische Mittheilung einlangt, dass 
beide Züge 1 und 2 in B eingefahren sind. 

Nun lässt der Blockwärter 7// nach Freistellung 
seines Blocksignales unter vorheriger Aufforderung, mit 
der grössten Vorsicht zu fahren, und nachdem er sich 
von dem Vorhandensein des Vorsichtsbefehles beim Zuge 3 
überzeugt hat, diesen Zug bis zur nächsten Station B ab 
und verschliesst nach Haltstellen seines Blocksignales 
dessen Block, wodurch der rückwärtige Blockposten // 
frei wird, 

Aus der beistehenden Fig. 1 ist aber zu entnehmen, 
dass es noch nöthig wird, den Zug 4 bei dem auf „Ver- 
bot der Fahrt* stehenden Blocksignale 7, den Zug 5 bei 
haltgestelltem Ausfahrtssignale der Station A aufzuhalten, 
bezw. passiren zu lassen, dann erst tritt die normale 
Thätigkeit des Blocksystemes wieder ein. 





Einfacher gestaltet sich die Sache bei einer Black- 
strecke (Fig. 2) mit nur "einem Blockposten 7; hier ist 
dieses letztgenannte Ueberfahren der Folgezüge 4 und » 
über auf „Verbot der Fahrt“ stehende Blocksignale nicht 
erforderlich. 

Schliesslich muss bemerkt werden, dass zur gedeih- 
lichen Lösung dieser und anderer Fragen des Block- 
systemes das Telephon bei den Blockposten wohl schwer 
entbehrt werden kann, also vorauszusehen ist, dass ®& 
bald als treuer Gehilfe bei keinem Blockposten fehlen 
dürfte. 


Frankirungsmarken und Post. 


Bekanntlich hat die k. k. Staatseisenbahnverwaltung die 
Anwendungsmöglichkeit der Frankirungsmarken ab 1, Jännerl"0l 
wesentlich erweitert, indem seither Colli ermässigten Eilgates 
bis 10 kg für 50 h bis 400 km (früher 330), von 10—20 kr 
bis 200 km (früher 160 km) und gewöhnlichen Eilgutes bis 
10 kg bis 200 km und von 10 bis 20 kg bis 100 km befürder! 
werden, 


) 
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Das ist z. B. Wien—Zell am Ses (390 km), Wien— 
Friesach (400 km), Wien— Mies (383 km), Wien— Prag (350 km), 
Krakan über Lemberg—Krasne (393 km) etc. 

Wie bedeutend die Portonnterschiede zwischen Fran- 
kirungsmarken und Postgebühr sind, geht aus einer von dem 
Prager Handelskammerrathe E, Bondy verfassten Zusammen- 
stellung hervor, welche wir nachstehend wiedergeben, wobei 
zu bemerken ist, dass in den Portosätzen der k, k. Post 
12 h für die Postbegleitadresse und Stempel enthalten sind: 

Bei einer Sendung im Gewichte von 

5—-6b—7T—8 —I— lükg 
Postporto bei Entfernung 
bis 20 Meilen II. Zone 


oder 15152 km . - 2 84 96 108 117 132 
K. k. Staatsbahnen Fran- 

kirangsmarken ,„ .„ . 50 50 50 50 50 50h 
Daher k. k. St. billiger um 22 34 d6 53 67 83h 
Postporto bei Entfernung 

bis 50 Meilen III. Zone 

oder 37930 km , . 72 96 120 144 168 192 
K. k. Staatsbahnen Fran- - 

kirungsmarke . ‚An 50 50 50 50 50h 
Daher k. k.St, billiger um 22 46 70 94 118 142h 


Bei einer Sendung im Gewichte von 
11—12 —13 — 14 — 15 kg 
Postporto bei Entfernung bis 
20 Meilen IL Zone oder 


15152 km . » 2... 144 156 168 180 192h 
K. k. Staatsbahnen Fran- 

kirangsmarke . . ». . 50 50 50 50 50h 
Daher k. k. St. billiger um . 94 106 118 130 142h 


Im Gewichte von . . +» „ 16—17— 18 — 19 — 20 kg 
Postporto 7 . x mu . 204 216..228 240 252h 
Frankirangsmarke . . . 50 50 50 50 50h 

Daher k, k. St. billiger um . 154 166 178 190 20% h 

Bei einer Sendung im Gewichte von 

1—-12—-13—14— 15 kg 

Postporto bei Entfernung 
über 20 Meilen III. Zone 
über 15152 bis 200 km . 216 240 264 258 312h 

Frankirangemarke . . . . 59 50 50 50 50h 

Daher k, k. St. billiger um . 116 190 214 238 262 h 

Im Gewichte von . . 16-17 —18— 19 — 20 kg 
Postporto . “0.336 360 384 408 432h 
Frankirungsmarke . . . 50 50 50 50 50h 

Daher k. k. St. billiger um . 286 310 334 358 382 h 

Um dem Einleben der Beförderungsart mittels Fran- 
kirangsmarken, welche dem Publicum so viele Vortheile bietet, 
Vorschub za leisten, hat die Prager Handelskammer beschlossen, 
die Kanfleute, Genossenschaften etc, ihres Bezirkes speciell 
auf diese billige und einfache Transportart aufmerksam zu 
machen, 

Diesem Vorgehen sollten alle wirthschaftlichen Corpora- 
tionen folgen, da einerseits diese Beförderungsart noch immer 
viel zu wenig bekannt ist, nnd anderseits die meisten Ver- 
sender sich nicht bemühen können und wollen, die billigste 
Beförderungsart aufzusuchen, 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Die Tunnelarbeiten bei Pressburg auf der Strecke 
Budapest— Pozsony (Pressburg)—Marchegg der königl. ungar. 
Staatsbahnen schreiten rlstig vorwärts. 

Neben dem alten umzubauenden Tunnel wird ein neuer 
mit bogenförmiger Trace und 600 m Läuge errichtet. Beide 


Tunnels werden für nur ein Geleis ausgebaut und erfolgt nach 
Fertigstellung derselben der Verkehr in jedem Tunnel nur 
nach je einer Fahrt-Richtung. 

Schwierig gestalten sich die Abtragungsarbeiten des 
eirca 30 m langen östlichen Endstückes des alten Tunnels bis 
zu jener Stelle, wo seinerzeit das Doppelportal für beide 
Tunnels aufgestellt werden wird, da hiedurch der Verkehr 
keine Störung erleiden darf, 

Dieses Stück (hiezu gehört auch jene Stelle, an welcher 
seinerzeit der Einsturz erfolgte) des alten Tunnels war nur 
provisorisch hergestellt und mit Erde überdeckt, 

Vor Beginn der Abräumungsarbeiten wurden die Berg- 
böschungen rechts und links durch massive Steinmanern ge- 
sichert, ebenso erhielt eine gleiche Sicherung das rechts neben 
der alten Tunnelöffanng befindliche Portal des nenen Tunnels, 
Diese Arbeiten sind bereits fertiggestellt und warde auch mit 
den eigentlichen Bohrungen begonnen, welche beiderseits zu- 
gleich in Augriff genommen worden sind. 

Diese Arbeiten gehen in der Weise vor sich, dass zunächst 
ein kleiner Stollen vorgetrieben wird und in gewissen Ab- 
ständen Steinringe vom Tannelquerschnitt eingemauert und 
deren Zwischenräume dann ausgebaut werden. Die zu durch- 
brechenden Schichten bestehen aus Chloridsehiefer, gemengt 
mit Granit, und müssen mit Dynamit gesprengt werden. 

Nach Fertigstellung des neten Tunnels wird der ganze 
Streckenverkehr durch diesen geleitet und mit der Recon- 
struction des alten Tunnels begonnen werden. 

Diese besteht darin, dass der Tunnelquerschnitt auf dem 
Querschnitt des neuen Tannels {also für nur ein Geleis) durch 
eine nene Steinverkleidung varringert wird. 

Man hofft mit dem neu angelegten Tannel in zwei Jahren 
fertig zu werden, 


. Das Latowski’sche Läutewerk, welches schon bei 
vielen preussischen und anderen Eisenbahnrerwaltungen "An- 
wendung findet, hat nach einer Notiz der „Z.d. V.D.E. V.* 
neuerdings einige Verbesserungen erfahren. 

Bei der früheren Construction verliess der verbrauchte 
Dampf nach Hebung des Ventilkolbens theils direct, theils 
indirect durch Ableitung das Läntewerk, Nanmehr wird der 
Abdampf noch nutzbar gemacht, Er passirt nämlich nach Ver- 
lassen des Läutewerkes einen Dampfmantel, welcher die 
Dampfkammer umgibt, wodarch letztere in hohem Grade an- 
gewärmt wird, Hiedurch wird bewirkt, dass das Läntewerk 
fast mit trockenem Dampf arbeitet. Ausserdem ist noch der 
Ventilkolben grösser als früher gehalten, 

Diesen Anordnungen verdankt man eine Dampfersparnis 
von 50 bis 100%. 

Die Sicherheit in der Funetionirung des Apparates wird 
— selbst bei strengster Kälte — als absolut bezeichnet, 

Das Läutewerk besitzt eine sehr einfache, durch eine 
Schraube bewirkte Entwässerungsvorrichtung, wodurch jede 
Betriebsstörang desselben durch Einwirkung des Frostes völlig 
ausgeschlossen sein soll, 


Die Westinghousehremse hat sich abermals ein neues 
Gebiet erobert. Nach der „L. Z.“ hat das Eisenbahn-Mini- 
sterinm von Neuseeland auf Grand der Ergebnisse vielfacher 
Versuche mit den verschiedensten Bremsarten beschlossen, auf 
allen dortigen Balmen die selbstthätige, zusammenhängende 
Westinghouse-Bremse nener Construction einzuführen, und es 
ist bereits an die in Pittsbarg bestehende, vom Erfinder des 
genannten Bremssystems gegründete Actien-Gesellschaft ein 
diesbezüglicher Auftrag ergangen. 

Zunächst sollen die Eisenbalnen des nördlichen Insel- 
theiles, a. zw, innerhalb dreier Jahre, mit diesen Bremsen 
ausgerüstet werden, worauf dann ebenso bezüglich der Bahnen 
des Siidtheils vorgegangen wird. 
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Gleichzeitig sollen alla vorhandenen alten Signal- und 
Stellvorrichtungen dortselbst abgeschafft und durch die besten 
bestehenden ersetzt werden. 


Kohlenverbrauch bei elektrisch betriebenen Voll- 
bahnen. In oiner Sitzung der „Institution of Eleetrical 
Enginsers“ wurden anschliessend an Mittheilungzen des Chef- 
Elektrikers der Midland Railway Co, Mr. Langdon über ein 
Projeet zur Umwandlung der London—Bedtford-Bahn auf 
elektrischen Betrieb interessante Angaben über die Kosten 
des elektrischen Betriebes bei Vollbahnen gemacht, welche sich 
mit den principiellen Ausführungen des genannten Fachmannes 
nicht decken. Während dieser für die anfangs genannte Bahn 
bei Einführung des elektrischen Betriebes eine Verminderung 
der Betriebskosten per Zugskilometer von (gegenwärtig bei 
Dampfbetrieb) 595 Cent, anf 45.6 Cent. annahm, wurde 
von anderer Seite mitgetheilt, dass der elektrische Betrieb 
der Central-London Railway weitans grössere Betriebskosten 
aufweise und dass auch die von Mr. Langden sehr hoch 
veranschlagten Kohlenersparnisse nicht zutreffen dürften. So 
würden auf letztgenannter Linie O']1 bis O'I4 kg Kohle per 
1 Tonnenkilometer verbraucht; noch höher stellte sich der 
Kohlenverbrauch bei der elektrischen Bahn in Liverpool, Dem 
gegenüber betrage der Kohlenverbrauch bei der unterirdischen 
Dampfbahn in Londen nur 007 km per 1 Tonnenkilometer, 
wozu allerdinge bemerkt wird, dass bei letzterer nur bestes 
Brennmaterial verwendet wird, 


Der bisher niedrigste Kohlenverbrauch wurde in der 
Kratt-Centrale der Montreal Street Railway, und zwar mit 
16 kg pro Kilowattstunde erzielt, während als Durch- 
schnittswerth 2kg pro Kilowattstunde angegeben wurde. Aus 
allen den Ausführungen und ibrer Discussion fand man die 
Bekräftigung der Ansicht heraus, dass die Ersparnisse im 
elektrischen Betriebe von Vollbahnen nicht sowohl im Kohlen- 
und Arbeitsverbranche, sondern in den geringeren Instand- 
haltungskosten des Materiales. sowie den geringeren Arbeits- 
löhnen zu suchen sind, wihrend die Möglichkeit, in rascher 
Aufeinanderfolge leichte Züge abzulassen, für die Be- 
wältigung eines starken Verkehres gegenüber den Danpf- 
bahnen einen besonders ins Gewicht fallenden Vortheil bildet. 


Tränkung der KEisenbahnschwellen. Ueber das 
Tränken von Eisenbahnschwellen brachte das Septemberheft 
der „Proceedings“, des Orgaus der Gesellschaft amerikanischer 
Civil-Ingonieure, einen Artikel aus der Feder M. Chanute's, 
des früheren Präsidenten genannter Gesellschaft, welcher 
speciell die Frage der Erhaltung der Schwellen anf euro- 
päischen Eisenbahnen behandelt, die in Grossbritannien, Frank- 
reich und Deutschland angewendeten Verfahren besekreibt 
und die daselbst erreichten Ergebnisse auf amerikanische Ver- 
hältnisse bezieht, 

In England beschäftigte man elch vor mehr ale 
hundert Jahren schon mit der Anfgabe, wie man das zum 
Bau der Schiffe verwendete Holz mittelst chemischer Erzeug- 
nisse am besten schützen und erhalten könne. Es hat sich 
eine Unzahl von Verfahren herausgebilder, von welchen seit 
Bestand der Eisenbahnen besonders vier oder fünf am hänfigsten 
verwerthet wurden, Schliesslich hat man in Grossbritangien 
die Behandlung der Schwellen mit Creosot als die bisher 
richtieste anerkannt und eingeführt. 

Von den dort ia Verwendung kommenden Schwellen sind 
aus dem Auslande bezogen und alle diese sind ereosotirt. 
Nach genauerer Beschreibung dieses Verfahrens und 
Nuchweisung der damit erzielten Resultate wendet sich der 
Verfasser Frankreich zu, welches 3,000,000 Schwellen 
hrlich den inländischen Wäldern entnimmt und 1,000.000 Stück 
vom Auslande bezieht, Von diesen 4.1MO,000 Schwellen werden 
in letzter Zeit pro Jahr eirca 2,600.000 Stück zum Ersatz 


x 


unbrauchbar gewordener Schwellen benützt, Die Zahl der 
jährlich auszuwechselnden Schwellen nimmt aber, trotz des 
bestiindigen Wachsens der Balnlängen von Jahr zu Jahr ah, 
Dieses Ergebnis, welches den französischen Bahnen eine jähr- 
liche Ersparnis von 15,000,000 Fres, bewirkt, ist eine Folge 
des Tränkens der Schwellen und der Vervollkommnung der 
von den verschiedenen Eisenbahngesellschaften angswandten 
Behandlungsweisen. 

Die auf den deutschen Eisenbahnen benützten Schwellen 
entstammen fast ausschliesslich den deutschen Wäldern, 

Die chemische Behandlung der Schwellenhölzer ist hier 
ausschliesslich in Vebung. Channte hebt die Sorgfalt und 
Genauigkeit, mit welcher das Verfahren hier ausgeführt wird, 
hervor und gibt auch die Kosten and Ergebnisse der Behand- 
langsweise an, 

Nach Zusammenfassen der besonderen Merkmale sämmt- 
licher in Europa praktieirten Arten der Schwellenbehandlung 
werden daraus Schlüsse für die Anwendung auf die ameri- 
kanischen Bahnen gezogen. 

In Amerika ist die Behandlung der Eisenbahn- 
schwellen mit Zinkehlorür in Gebrauch, wodurch der Schwelle 
eine Lebensdaner von 10 bis 12 Jahren verliehen wird, Die 
Lebensdauer könnte durch Verwendung mit Üreosot freilich 
auf 15 bis 30 Jahre erhöht werden, doch erfordert letztere 
Behandlungsweise die drei- bis vierfachen Kosten derjenigen 
mit Zinkehlorür. Die Engländer berechnen die Behandlung 
mit Creosot pro Schwelle mit 1'25 Fres. Gerade so hoch 
würde eich nach französischen und auch deutschen Erfalrangen 
die Creosotbehandlung für die amerikanischen Verhältnisse 
stellen, Hiebei würde eine Lebensdauer der Schwellen von 
sicher 15 Jahren, bei sorgfältig entwässerter Bettung sogar 
eine solche von 27 bis 30 Jahren erzielt werden. Erwägt 
man jedoch, dass z. B. in den Vereinigten Staaten jede 
Schwelle nur 1 bis 2 Fres. kostet, während dagegen der 
Preis einer Schwelle in Europa sich anf 450 bis 7°5 Fres. 
stellt, so kommt man natürlich za dem Schlusse, dass die 
Creosotbehandlung der Schwellen wohl für die europiischen 
Bahnen von wirthschaftlichem Vortheil ist, dass es aber un- 
ökonomisch wäre, diese Behandlungsweise auf die amerikanische 
Schwelle zu übernehmen, da sich die Behbandlungskosten gegen 
die Beschaffungspreise der letzteren unverhältnismässig hoch 
stellen würden. Chanute hält jedoch ein billigeres Verfahren, 
welches die Lebensdauer der wohlfeilen amerikanischen Schwelle 
erhöhen würde, sehr erwünscht und dessen Einführung tür 
vortheilhaft. Die Abhandlung schliesst mit der Beschreibung 
dreier solcher hier in Betracht zu ziehender Tränkungsarten 
für Eisenbahnschwellen und endlich mit der eindringlichen 
Warnung des Verfassers vor sorgloser und ungeschickter An- 
wendang derselben, damit üble Erfahrangen vermieden bleiben. 

Sehienengewichte in Amerika. Nach dem „Üentral’ 
blatt d. Bauverw,“ ätsserte ein prenssischer Landtags-Abge 
ordneter seine Meinung dahin, dass die bei den preussischen 
Staatsbahnen in Verwendung stehenden, 41 kg pr» laufenden Meter 
schweren Schienen nicht stark genug wären, um Locomotiven 
und Wagen mit erheblich grösseren Radrücken, als den jetzt 
gebräiuchlichen, zu tragen. Hiedurch sei die Einführung von 
leistungsfähigeren Locomotiven mit Achsbelastungen, wie sie 
z. B. in Amerika gebräuchlich seien, erschwert oder gänzlich 
verhindert. 

Nach einer in „Railway and Engineering Review* 
vom 16. März 1. J. über diesen Bericht enthaltenen Mittheilung 
verwenden von 127 Balmen 83 die Schienen-Musterquerschnitte 
der Gesellschaft amerikanischer Civil-Ingenienre,. Die ver- 
schiedenen Gattungen dieser Qnerschnitte vertheilen sich 
folgendermassen : 

Schienen von 272 bezw. 294, 31-7, 340, 363, 38°, 
4rS, 454 pro lanfenden Meter sind im Gebrauch aut 15 bezw. 7 


26, 20, 26, 1], 5, 6 verschiedenen Strecken. Ferner finden sich 
noch leichtere Schienen älteren Querschnitts mit 226 bezw. 
231, 23°6, 245, 25°4, 25°8, 26°3 kg Gewicht pro laufenden Meter 
auf 2 bezw. 1, 2, 1, 19, 1, 1 Strecken und schwere Schienen 
älteren Querschnitts wit 272 bezw. 29-9, 31:3, 317, 326, 
34-0, 345, 36:3, 38°5, 40°8, 43°0, 45°4 kg Gewicht pro laufen- 
den Meter anf 12 bezw, 3, 1, 7, 2, 11,1,9, 3, 1, 1, 2 Sırecken. 

Ist nun die Statistik mangels Angabe der Längen oben 
angefülhrter Strecken auch unvollkommen, so kann aus ihr 
doch erseben werden, dass die weit überwiegende Mehrzahl 
der Strecken noch mit leichteren Schienen ausgerüstet ist, 
und dass die schwersten, auf nur 8 Streeken vorhandenen 
Schienen ein Gewicht von 45°4 kg pro laufenden Meter haben (also 
nicht 50 kg, wie mitunter behauptet wird). Dieses Gewicht ist nur 
ganz unerheblich höher als jenes der seit einer Reihe von 
Jahren auf allen wichtigeren Strecken der preussischen Staats- 
bahnen verlegten Schienen. 


CHRONIK. 

Vorbereitungscurs zur Maturitätsprüfung. Mit 
26. September 1. J, tritt die Lehranstalt des Vereines „Freies 
Lyceum* in das dritte Stndienjahr. 

Diese Unterrichtsanstalt verfolgt den Zweck, erwachsene 
Personen aller Stände in den Gegenständen des Gymnasiums 
zu unterweisen, und gliedert sich entprechend der Vorbildung 
der Theilnehmer in einen einjährigen Vorbereitungscurs nnd 
in einen dreijährigen Haupteurs. 

Mit September eröffnet der genannte Verein gemäss der 
Zeit seines Bestandes : 

a) den Vorbereitungseurs, 

b) die ersten zwei Jahrgänge des Hauptcurses. 

Die Einschreibungen finden vom 6. September an 
täglich von 6 bis 7 Uhr Abends im Gebäude der 


k. k Staatsrealschnle im VII Bezirk, New 
stiftgasse Ub—U9 statt. 
Prospecte liegen beim Schuldiener 


dieserk. k. Realschule und in der k, k. Hof. 
und Universitätsbuchhandlung A. Hölder, 
L, Rothenthurmstrasse 13, auf. 

Nach Massgabe der Kaumverhältnisse können auch 
ausserordentliche Hörer (anch nur für einzelne Gegenstände) 
Aufnahme finden. 


Stand der Eisenbahnbauten mit Ende Juni 1901. 
Die Baubewegung auf den österreichischen Eisenbahnen ergibt 
mit Selluss des Monates Juni 1901 folgendes Bild: 
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Es sind durch die bereits im Monate April 1901 in Angriff 
genommene Legung des zweiten Geleises in der Strecke 
Gossenbach— Sterzing der k. k, priv. Sädbahn-Gesellachaft 53 km, 
dann durch den Baubeginn der Localbahn Lundenburg—Eis- 
grub 77 km, der Localbahn Gmünd— Weitra— Gross- Gerungs 
44°0 km, sowie der elektrischen Kleinbahn Triest — Seorcola— 
Opäina 5°1 km und der elektrischen Kleinbahnlinien in Laibach 
52 km, somit 53 km Hauptbalnen und 620 km Local- und 
Kleinbalhnlinien zugewachsen; dagegen 244 km dureh die 


am 2, Juni 1901 erfolgte Eröffnung der Localbahn Nouhot— 
Weseritz und 22 km durch die am 29, Juni erfolgte Erüff- 
nung der Strecke Georgigasse— Wetzelsdorf der elektrischen 
Kleinbahnlinien in Graz und Umgebung, somit 26°6 km Local- 
und Kleinbahnlinien abgefallen, Es verbleiben somit am 
Schinsse des Monates Juni 1901 an Hauptbalnen 21°0 km 
und an Local- und Kleinbahnlinien 533°5 km in Baa- 
ausführıng. Hervorzuheben wäre noch, dass anf der Donau- 
canallinie der Wiener Stadtbahn auch die Verbindungschrve 
zur Gürtellinie im Bau ist; ferner dass die Länge der 
Localbalın Görz—Heidenschaft (Wippachtkalbahn) von 30°4 kın 
auf 260 km richtiggestellt wurde ; daun dass von der Local- 
bahn Kolin—Cerlan sammt Abzweigung Rattay—Kacow die 
3191 km lange Theilstrecke Kolin—Nenhof a, $. seit 
15. December 1900 eröffnet. ist und dass von der Localbahn 
Jenbach—Mairhofen (Zillerthalbahn) die 9:1 km lange Theil- 
strecke Jenbach— Fügen seit 20. December 1900, die 11’1 km 
lange Theilstrecke Fügen — Kaltenbach seit 24. Fobruar 1901 
und die 5°2 km lange Theilstrecke Kaltenbach — Stumm — Erlach 
seit 26. Mai 1901 eröffnet iat. 


Betriebsergehnisse der Staatseisenbahn-Verwal- 
tung im Jahre 1900, Das Eisenbahn-Ministerium ver- 
sendete unterm 4. Juni den „Bericht über die Ergebnisse der 
k. k. Staatseisenbahn-Verwaltung für das Jahr 1900. Aus 
dem reichhaltigen Material dieser Paublieation, welche fast 
einen Monat. früher als in den Vorjahren der Oeffentlichkeit 
übergeben ward, sind folgende Daten als besonders erwähnens- 
werth hervorzuheben, 


Das von der Staatseisenbahn-Verwaltung betriebene 
Balınnetz, welches mit Ende des Jahres 1899 eine Betriebs- 
länge von rund 10.936 km umfasste, erfahr im Jahre 1900 
einen Zuwachs von 303 km oder 2:77"/,. Es wurden nämlich 
12 neue Linien, zumeist Localbahnen, dem öffentlichen Ver- 
kelıre übergeben. 

Das staatliche Betriebsnetz umfasste somit am Schlnsse 
des Jahres 1900 exelusive der im Jahre 1894 eröffneten 
76 km langen Murthalbahn Unzmarkt—Manterndorf, sowie 
der am 18. October 1900 in den Staatsbetrieb übernommenen 
67°6 km langen Müllkreisbahn Urfahr—Aigen—Schlägl eine 
Gesammtbetriebslänge von rund 11.239 km. Hievon entfielen 
7762 kın auf Bahnen im Eigenthum und Betriebe des Staates, 
602 km anf Privatbahnen, welche für Rechnung des Staates 
betrieben, und 2875 km anf Privatbahnen, welche für Rechnung 
der Eigenthümer betrieben werden. 

Was den Verkelir betrifft, warden im Jahre 1900 auf 
dem stantlichen Betriebsnetze von 1,283.945 Zügen 13,970.135 
Zugskilometer zurückgelegt, was einer Mehrleistung von 
108.130 Zügen = 920"/, und von 3,678.607 Zugskilometern 
= 610"/, entspricht. 

Nach Kategorien vertheill, haben im Berichtsjabre 
32.207 Express- und Schnellzäge mit 6,039,250 Zugekilo- 
metern, 787.321 Personenzüge mit 32,665 869 Zugskilometern 
und 464.417 Güterzüge mit 25,265.016 Zugskilometeın ver- 
kehrt. Diese Züge haben eine Gesammtleistung von rund 
14.476 Millionen Brutto-Tonnen-Kilometern (1021 Millionen 
Tonnen-Kilometer oder 7:59°/, mehr als im Vorjahre) bewirkt. 

Auf ein Kilometer der durcbschnittlichen Betriebslänge 
entfallen im Gegenstandsjahre 5760 (+ 8= 0'14"/,) Zugs- 
kilometer and 1,303.510 (+ 19.809 = 1'54°/,) Brutto- 
Tonnen-Kilometer, 

Anlangend das finanzielle Ergebnis de 
Jahres 1900, betrngen die Betriebseinnahmen aus 
dem Staatsbalınbetriebe nad aus den mit demselben verbundenen 
Nebendiensten rund K 262,979.000, das ist um K 14,682.000 
mehr als im Vorjahre. 

Die Betriebseinnahmen vertheilen sich folgendermassen: 
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1900 gegentiber 1889 





Personen - K 64,904.375 + K 5,655.117 
Reisegepäck n 2.995.229 + „ 160.693 
Eilgüter . n 7575.227 + „ 235.093 
Frachtgäter - n 160,052.240 + „ 6,643.840 

K 235,527.071 + K 12,694,743 


Vergütungen der Auslagen 


für die staatliche Betrieb- 
fübrung neuer Local- 
bahnen » . He 118.191 + „ 118.19] 


Einnahmen aus dem Salz- 
geschäfte . . » 2. 

Antheilan dem Reingewinne 

der Aussig- Teplitzer 
Eisenbahn . » . ., 878.334 — „ 49,566 
Verschiedene Einnahmen . „ 24,759.049 + „ 1,970.833 
Zusammen . K 262,978.752 + K 14,652.096 

Die Anzahl der Personenfahrten und der Personenkilo- 
meter auf den vom Staate für eigene Rechnung betriebenen 
Bahnen, sowie auf der Wiener Verbindungs- und Wiener 
Stadtbahn erfuhr im Gegenstandsjahre eine namhafte Steige- 
rang, indem 73,500,000 Persenenfahrten (+ 10,600,000 
— 169%), gegenüber dem Vorjahre) und 2422 Millionen 
Personenkilometer (-+- 163 Millionen = 7'22°/,) zurlick- 
gelegt wurden. 

Die Länge des von jedem Reisenden zurückgelegten 
Weges ist dagegen von 35°91 km im Jahre 1899 auf 32:93 km 
im Jahre 1900 gesunken, welcher Umstand in dem zunehmenden 
Einfluss des Stadtbahnverkehres seinen Grund findet, in 
welchem Verkehre bei einer grossen Menge von Einzelfahrten 
überaus kleine Wegstrecken zurückgelegt werden. 


Von den Einnahmen aus dem Personenverkehre entfallen 
65°770/, auf Reisende III, Classe in Personenzügen, 11'26%/, 
auf Reisende II. Classe in Schnellzügen, 7°29°/, auf Reisende 
II. Classe in Personenzügen und 4°99"/, auf Reisende 1. Classe 
in Schnellzügen. 

Das Gesammtgewicht des abgefertigten Reisegepäcks 
betrug im Betriebsjahre 75.056 t, somit um 2317 t oder 3-19" /, 
mehr als im Jahre 1899; die bezilglichen Einnahmen ergaben 
einen Mehrbetrag von K 160.693 oder 5°67°/,. 

An Eilgut wurden im Jahre 1900 271.161 t, d,i. nm 
19.821 t oder 7°89°%, mehr als im Vorjahre befördert und 
an Einnahmen hiefür um K 235.093 oder 3'20°/, mehr als 
im Jahre 1899 erzielt, 


Das Gesammtgewicht der Frachtguttransporte betrug im 
Juhre 1900 32,248.715 t, somit um 351.890 t oder 1°14%/, 
mehr als im Vorjahre, während die betreffenden Einnahmen 
eine Erhöhung um K 6,643.840 oder 4-330/, erfahren. Eine 
Steigerung der Transportmengen war im Berichtsjahre hanpt- 
sächlich bei den Artikeln: Ban-, Werk-, Nutz- und Brennholz, 
Mühlenfabrikate, mineralische Leuchtstofle, sowie Erze und 
Mineralien zu verzeichnen, wogegen sich bedeutende Ausfälle 
im Transporte von Braunkohlen, Steinen, Cement, sowie von 
Garten-, Feld- und Walderzeugnissen ergaben, 

Die Betriebsausgaben des Staatsbahnbetriebes, exclusive 
der vertragsmässigen Zahlungen für die Verzinsung und 
Amortisation und exelusive der Kosten der Gehalts-Regulirung 
der Staatseisenbahn-Bediensteten betrugen im Jahre 1900 
rund K 187,352.000, d. i. um K 17,268.000 mehr als im 
Vorjahre, 

Der Betriebs-Coöflicient des Staatsbabnbetriebes stellt 
sich sonach pro 1900 auf 63:03%/, gegen 60°74°/, im Jahre 
1399, mithie um 3°78"/, höher. 


1,695.107 — . 52.105 


Der Vergleich der finanziellen Ergeb- 
nisse des Staatsbalnbetriebes im Jahre 
1900 mit dem Staatsvoranschlage ergibt im 
Ordivuarium ein um K 13,687.644 ungünstigeres Resultat, indem 
der Erfolg in den Einnahmen um K 5,565.288 und in den 
Ausgaben um K 8,122.356 ungünstiger war. 

Dagegen war die Extra - Ördinarial-Gebabrung um 
K 44.253 günstiger, so dass der gesammte Netto-Erfolg 
gegenüber dem Präliminare sich um K 13,643.391 ungänstiger 
stellt, welcher Ausfall hauptsächlich dem Kohlenarbeiter- 
Strike im Frühjahre der Berichts-Periode sowie der Be- 
seitigung der den Betrag von K 2,300.000 betragenden Kosten 
der durch Elementar-Ereignisse hervorgerafenen Hochwasser- 
schäden, sowie noch anderen, den Ausgaben-Etat belastenden, 
nicht unbedeutenden Einzelbeträgen zuzuschreiben ist. 


Der pro 1900 K 52,084.388 betragende Ueberschuss 
der ordentlichen Einnahmen der im Eigenthume des Staates 
stehenden und von demselben für eigene Rechnung betriebenen 
Bahnen über deren ordentliche Ausgaben entspricht bei Zu- 
grundelegung eines Anlage-Capitales von K 2,523,427.936 
einer Capitals-Verzinsung von 206%/, gegen 2'420, im 
Jahre 1899. 

Schliesslich sei erwähnt, dass der Bericht gleichwie in 
den Vorjahren in einem Anhange eingehende Mittheilungen 
über die Thätigkeit der Staatseisenbahn-Verwaltung auf dem 
Gebiete des Eisenbahnbaues enthält. 


Diese Mittheilangen umfassen sowohl die durch Staats- 
organe für Rechnung des Staates oder sonstiger Unternehmer 
durchgeführten, als auch die unter staatlicher Ingerenz in 
Ausführung gestandenen Eisenbahnbauten. 


LITERATUR. 


Die elektrische Maschinenanlage. Von Heinz 
Bauer, Ingenieur, Berlin. Verlag von Carl Dunker. 1901. 
Preis Mk. 150. 


Das Buch ist über Initiative des deutschen Maschinisten- 
und Heizer-Verbandes geschrieben worden nnd enthält eine 
popnläre Erklärung der für Maschinenwärter, Heizer u, dgl. 
nothwendigen Grundbegriffe der Elektricität, der Dynamo- 
maschine, des Elektromotors, des Schaltbrettesund der Sicherheits- 
vorrichtungen, Der Zweck des Buches, seinen Lesern, welche 
keine löhsre Mathematik und Physik gelernt haben, das für 
den Betrieb einer Maschinenanlagse nothwendige Wissen in 
volksthümlicher Weise klar zu machen, ist mit grossem Ver- 
ständnis im Auge behalten und auch thatsächlich erreicht 
worden. Das Büchlein kann daher allen in Betracht kommenden 
Interessenten bestens anempfohlen werden. 


Touristen-Wanderkarte Blatt VIII. Oestliches Salz- 
kammergut (Gmunden - Aussee), Ausserordentlich klare 
Terrainzeichnung, Wegmarkirungen in den wirklichen Farben, 
grosser Massstab (1: 100.000), sehr billiger Preis (K 2 per Blatt) 
sind die wesentlichsten Vorzüge dieser vorzüglichen Karten des 
berrlichen Gebietes, welche der Verlag Freytag & Berndt 
in Wien in rascher Folge erscheinen lässt. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


{m Monate August 1901 ist aus dem Clnab ausgeschieden: 
Das wirkliche Mitglied Herr Julius Dentsch, 
Öfücial der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 





Eigenthum, Herausgabe und Verlag des Clab 


österr, Eisenbaun-Beamten. . 


Für die Bedaction verantwortlich 
Dr, Frauz Hilscher. 


Druck von fi. Spies 4 Co. | 
Wien, V. Bezisk, Straussengasse Kr. 15. 


. K. k. Staatsbahndirection Wien. 
‘ Eröffnung der Localbahn Hinter-Tfebai— Lochowitz, 


Die obige Localbahnstrecke mit den Stationen Hinter-Tiebaä, 
Litei, Wossow, Hostomitz und Lochowitz und den Halte- und Ver- 
Indestellen Bölö, Skubrov, Wscheradic, Neumetel-Radausch wurde am 
80, August 1. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben. Hiebei gelangten 
die Stationen: Hinter-Tiebaä, Liteo, Hostomitz und Lechowitz (An- 
schlussstation der k. k. St. B.) und die Haltestelle Wscheradie für 
den Gesammtverkehr (ausgenommen explosive Güter), ferner die Halte- 
und Verladestellen: Bälö, Skuhror nnd Nenmetel-Radausch fir den 
Personen- und beschränkten Gepäcksverkehr, sowie für den Güter- 
verkehr in ganzen Wagenladungen zur Eröffaung. 

Die Station Wossow bleibt vorlänfig noch geschlossen. Die 
Fahrkarten an die in der Haltestelle Skuhrov einsteigenden Personen 
werden durch die Conducteure im Zuge ausgegeben. Die Gepäcks- 
Abfertigung von der Station Wossov und den Haltestellen Bäl&, Skubrov, 
Wscheradice und Nenmetel-Radansch erfolgt im Nachzahlungswege, 


Bei der k. k. Staatsbahndirection Villach gelangen Lieferungen 
von Eisenabgfissen, Zinn- und Kupferwaren etc. zur Ausschreibung. 
Vorlagetermin der Offerte ist 1. October 1901, 12 Ubr Mittag bei 
der k. k. Staatsbahndirection Villach. Nähere Bedipgnisse sind in der 
Wiener-Zeitung, im Verordnnngsblatte des k. k. Handelaministeriums 
für Eisenbahnen und Schiffahrt und in der Klagenfurter-Zeitung 
ersichtlich, sowie bei der k, k. Staatsbahndireetion Villach erhältlich. 


Kundmachung. 


Einschränkung des Civil-Güterverkehres auf einzelnen 

Linien der k, k. Stastsbahndireotion Wien und Fest- 

setzung eines temporären Lieferfristz es aus 

Anlass der diesjährigen Horbstmanöver in Horn und 
Umgebung. 


Anlässlich der im Monate September 1091 in Horn und Um- 
gebung stattfindenden Militärmandrer und der hiemit verbundenen 
umfangreichen Truppentransporte ergibt sich die Nothwendigkeit, in 
den Strecken: 

Wien K. F. J. B.— Gmünd, 

Wien K. F, J. B,—Tulln—St, Pölten, 

Absdorf-Hippersdäorf— Krems, 

Sigmundsberbere—Hadersdorf L. B., 

Herzogenburg— Krems, 
den Güterzugsverkehr am 6., 7., 8. und 9. September 1901 wesentlich 
einzuschränken. Demzufolge werden mit Genehmigung des k. k. Eisen- 
babnministeriums vom 24, August 1901, Z. 38779 die nachstehenden 
Massnahmen rücksichtlich des Civil-Güterverkehres getroffen: 

a) In der Zeit vom 6. bis einschliesslich 8. September 1901 
werden in sämmtlichen Stationen der oben angeführten 
Strecken Civil-Frachtgfiter — mit Ausnahme von lebenden Thieren, 
leicht verderblichen und Approvisionirungsgütern, insoferne deren 
Verladung und Beförderung nicht sofort erfolgen kann, gemäss 5 55 
Absatz 2 des Eisenbahn-Betriebs-Reglements, beziehungsweise Artikel 5, 
Abs, 2 des Internationalen Uebereinkommens über den Eisenbaln- 
Frachtverkehr, blos in einstweilige Verwahrung nach 
Zulässigkeit der Lagerräume mit dem Vorbehalte späterer 
Annahme zur Beförderung übernommen. 

d) In dem Stationen Horn, Gars, Sigmundsherberg 
und E g genburg wird die Aufnahme und Auslieferung von Civil- 
Frachtgütern mit Ausnahme von lebenden Thieren, leicht ver- 
derblichen und Approvisionirungsgütern vom 7. September 1901, 
12 Uhr mittags angefangen bis zum 9. September 1901, 7 Uhr morgens 
gänzlich eingestellt. 

e) Auf Grund des 8 63 des Eisenbahn-Betriebs-Reglements und 
des $ 6 der Ausführungebestimmungen zum Artikel 14 des inter- 
natiopalen Uebereinkommens über den Eisenbahn-Fracht-Verkehr wird 
mit Giltigkeit vom 5. bis einschliesslich 9. September 1901 eine 
temporäre Zuschlagsfrist von 4 Tagen zur regle- 
mentarischen Lieferfrist für Frachtgüter — mit 
Ausnahme von lebenden Tbieren, leicht verderblichen — und Appro- 
visionirungs-Gütern festgesetzt. 

Diese Zuschlagsfrist findet auf jene auf den eingangs benannten 
Linien zur Aufgabe gebrachten oder nach und tiber dieselben be- 
stimmten Civil-Transporte Anwendung, deren Beförderung 
auf diesen oder anderen Linien der k. k. österr 
Staatsbahnen oder auffremden Bahnen aus Anlass 
derberegten Einschränkung des Güterzugsver- 
kehres behindert wird, 


5 tu wu 





Norddeutsch-Sächsischer Verband. 
Einfahrung des neuen Heftes 2, 

Mit 1. October I. J. tritt zum Norddentsch-Sächsischen Verband 
ein nenes Tarifheft Nr. 2 in Kraft, welches in der Station Reichenberg 
und bei der unterzeichneten Direetion zur Einsicht bereit erliegt. 

Exemplare sind bei der königl. General-Direstion der Säch- 
sischen Staatsbahnen in Dresden und in der Station Reichenberg zum 
Preise von 090 Mark resp. 106 Hellern pro Stück erhältlich. 

K. k. priv. SUd-Norddeutsehe Verbindungsbabn. 


Thüringisch-Hessisch-Sächsischer Verband. 
Einführung des Nachtrages ZXI. 

Mit 20. September 1, J. tritt zum Thüringisch-Hessisch-Säch- 
sisehen Verbandtarif vom 1. Jüoner 1896 der Nachtrag XXI in Kraft, 
welcher in der Station Reichenberg und bei der unterzeichneten 
Diresetiou zur Einsicht erliegt. Exemplare sind bei der königl, Eisen- 
bahn-Direction Erfurt und in der Station Reichenberg zum Preise 
von 0-20 Mark resp. 24 Hellern pro Stück erhältlich. 

K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Zeitgemäß! Praktiich! 


ZEITKEXIKON 


was auf den Gebieten der Politik, Volkswirtschaft, Wissen- 
registriert alles, schalten, Eineratuor, Kunst, Obeater, Musik, Cechnik, Industrie, 
Bandel, Verkehr, Landwirtschaft, Gewerbe, Militärwesen, Marine etc, an Bedeuiendem und 
Wissensweriem im die Erscheinumg Ir, © > =» m 2 0 oo 0 on 0 = © 


re ea) Auftinddar. Das Aeikeaikon” 
als Nachschlagewerk 
ist unentbehrli von unvergänglichem Werte 


für Randwerker, Gelehrte, Kleinkaufleute, Brossindustrieile, Tedbniker, Kilustier, Journalisten, 
Schritsstelter, Politiker, Parlamentarier, Finanzlewie, Landwirte, Beamte, Studieremde eic, 


Monatlich ein Heft (von 100-125 Selten) 4 ı Mark, 


Das Januarhelt ist durch alle Buchhandlungen zur Ansicst zu erbalten, wir amd direkt von 
der Deutschen Verlags Anmalt Im Siwitgart, 


K. k. priv. Sudbahn-Gesellschaft. 


FAHRPLAN. 
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Faierpiäen mämmtituher Lämen im Tuschemkrmen wind dal Sem Piafeed-Timem, jet Ms Zie Wiamer Lockürtswchng anal 
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ER Al | Gold-, Juwelenwaaren, Uhren ete., 
| Loopktr N Gi m gegen um direct vom Erzeuger 
1 Wien, ı. Erdbergstrasse 52, Ratenzahl u u J. Kollisch 


Pabrik fiir EEE Telephone mi auch Provinzversandt Wien, VIl,l, Zieglerg.38. 


Telephon - Central - Umschalter, elektrische Statlons- | 


| Deckungssignale und Bahnwächter-LKutewerke für Eisen- 

ll bahnen, Telegraphen-Batterien und arg Temenuamen, 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 

ii Bierbrauereien Maschinenfabriken. 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, 


ll 
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Heinrich Bäck 


Allgemeine Carbid- und Acety len-Gesellschaft | Wien, VII. Bez. Mariahilferstrasse Nr. 74A. 


FRANZ KRÜKL & Co. | Filialen: Brünn und Pressburg. 


Central-Bureau: Wien, I, Giselastrasse 4, Di 17: 
: recte und billigste Bezugsquelle 
Budepesi — Bean — Berlin. von selbstgearbeiteten 


Beleuchtungs-Anlagen für Stationen und Werkstätten. 
Carbid. Brenner. Beleuchtungskörper. Möbeln und Wohnungs-Einriohtungen 


aus trockenstem Materiale unter fünfjähriger Garantie. | 


Georg g Zugmayer & Söhne Stets grosser Vorrath von fertigen 


Fabrik: Waldeng; Comptelr: : Wien, I. Bräuneretrasse 10 Holz- und Tapezierer - Möbeln 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikei aus Kupfer ' in den neuesten Stylarten zu concurrenzlos billigen 
Feuerboz-Platten. Bis Form und Grösse, Rundkupfer für Bolsen, | Preisen. 


a hrstätzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, | | @rösste Oonlanoe bei Expeditionen In die Provinz. 
Das neueste Prachtalbum gegen K 2.— franco erhältlich. 


Eis shEtEt EEE LEHE Für Mitglieder des Club der Eisenbahn- 
Do a Beamten Rabatt bei Holz- und Eisenmöbel 5°/,, 
X zZ ATE N TE > bei Decorationen und Polstermöbel 10%/,. 
Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: | |, 46.34 aafesterte Tehafefee GER x 22} 
PAGET, MOELLER & HARDY | er nn KR 


Wien, L., Riemergasse 13. 


Tababer Julin eslier & 7, George Hartz, GEEEEEIEESEEREEEEREEEEN 
eis Patentanwälte, 


@sgr. Im Jahre 1851. Telogr- er Pagetmeler Wien. Teleph, Nr. 5209. 


RR U DRRRIRIER Felix | Blazicek 
Wiener Locomotiv-Fabriks-Act-Ges, 


Fabrik für Eisenbahnausrästungs Gegenstände 
Pouerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Desoupir- 
sangen, Oberbauwerkzeuge ete. 

Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 

in Floridsdorf bei Wien. 

Erzeugt 
Locomotiven und Tender 
für 


Haupt-, Seoundär- und Kleinbahnen, 


als Specialität insbesondere 



















Uniformirungs-Etablissement 





Wilhelm Skarda 


Locomotiven WIEN, IV, Bez., Favoritenstrasse Nr. 28. 
für Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. werden 






8 Zahnradbahnen aller Systeme. ne 





auf Wunsch franco zugesenadt, 


nn 
Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Ser, Wien, IX. Hörigasse 5. Telefon Nr. 15.348. 


Eigenthum, Heramsgabe und Verlag des Ulub Druck von R. Spies & Co 
ösıorr. Eisenbahn-Beauten, Wien, V. Bezirk, Straumeugusse Nr. Il 
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Oesterreichische AT 


Eisenbahn -Zeitun 


Redaction und Administration ı Abonnement il, Postversendu 
ka Sen Nr. 283, u ORGAN In Oeaterreich-Ungarn: 2. 
ge ana, & 
Bespsmsnmusäinte As Bid ai a - R a Halbjährig Mk. 0. 
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Alleinige Inseraten-Annahme bei M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. BURTENONDESIG pro Agespalt. Nonpareille-Zeile 20 h, erste Seite 30h. 


















Special-A rtikel: 


Feilen aus Prima Tiegelgussstahl, ————————— 
Präcisions-Feilen feinster Qualität —— = 
Werkzeugstahl in 'unübertroffener Qualität, - = 

Schweissstahl, = nn 
Steinbohrer-Stahl, 


Patent-Blattfeder-Hämmer. 


Aufhauen abgenützter Fellennach neuem Abonnementsystem, wo- 
bei der Bestand erhalten bleibt und Neuanschaffungen fortfallen. 
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Dr RR HER TURN 


IHUTTER & SOHBANTzZI 


k. k. Hof- und aussch!. priv. 


Siehmaaren-, Drahteewebe- und Gefechte-Fahrik und Pesforir- 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgasse Nr. 16 und 18 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingäraht-Geweben und Geflechten für das Eisen- 
bahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter und 
Verdiohtungsgewebe; ansserdem Fenster- und Ober- 
lichten - Sohutzgittern, patentirt gepressten Wurf- 
gittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt für 
alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfehlenswerth, 
sowie rundgeloohten und geschlitzten Eisen-, Kupfer-, 
ink-, Messing- und Stahlbleohen 
2. Sjeb- und Sartir- Vorrichtungen, Drahtseilen und allen in dieses Fach eln- 
en Artikeln iu vorzägliohster Qualität zu den billigsten Preisen. 


gr umd ıllwerr, Preisconrontse auf Verlangen /ramco und gratis. 


NERERER EndrEnint *: En 


NAZE Gesellschafts-Reisen 


nach den 


Erholungs- und Vergnügungs-Stationen 








7 
Grossbritannien und Irland und den Continent, 
Special-Arrangements 
für Paris, Schweiz, Rhein, Holland und Belgien, 
Dauphins und Savoyen etc. etc, 


Gaze* Führer (in Uniform) erwarten die wichtigsten 
Züge in allen grösseren Städten der Welt. 











Loromotiv-Kesselrohr-RoiniEUNGSADJArAl. \ HEnRY enze & SONS] 53, Queen Vietorta Bere. 


> ae, 
Patent in allen europäischen Staaten. London. 3, "Westbourne Grove. 
WIEN: I. Schottenring 3. 
München: Promenadeplatz 5. 
Lucerne: 7, Alpenstrasse. 
org Karlsbad: Alte Wiese Haus „Rother Adler“, 
Mit demselben werden die Feuerröhren der Locomotiven Marienbad: Stingl & Stern (gegenüber Kreuzbrunnen). 
Franzensbad: Carl Wiedermann & Co. 
Köln: Domkloster. 


Filialen in allen Städten. - 


vollständig, selbst von angebranntem Russ, gereinigt, ohne 
dieselben zu beschädigen, 


Kesselrohrreinigungs-Apparat-Unternehmung 











Ersparnis an Feuerungs-Material. 











WIEN, IX, Kolingasse 3. 
cardirt in Strähnen, oflerirt in allen erdenklichen 
Qualitäten die mechanische Putzwollfabrik 


UTZ WOLLE Rudolf Löwi, Wien, II. Engerthstr. 179—175. 


Erstes und grösstes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die cardirte Putzwolle vor sechs Jahren in 
Oesterreich mit grösstem Erfolge einführte, 
Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. — Lieferant fast sämmtlicher Verkehrsanstalten, 
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Oesterreichische 


Schuckert-Werke 


Wien, 11/7. Engerthstrasse 150. 
Elektrische Beleuchtung. 
Elektrische Kraftübertragung. 


Dynamo-Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und 

ein- und mehrphasigen Wechselstrom (Drehstrom), Schaltapparate, 

Sicherungen, Bogenlampen, Messinstrumente, Wattstundenzähler 
(System Schuckert). 


Speclalitäten: Elektrische Strassenbahnen, Industrie- u. Gruben- 

bahnen, Locomotiven, elektrische Betriebseinrichtungen für alle 

Industriezweige, Aufzüge, Ventilatoren, Pumpen u, s. w., Fahr- 
bare elektrische Bohrmaschinen. 


3 WILHELM BECK RSOHND GC n 


WIEN. 
vınA Langegasse Nr. 1. | l. Graben, Palais Equitable 
centrale, Stadt-Nisderlage. 
Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 
Sportkleider. 


eo Preisliste nom Zahlungsbodingnissen france. 







ein Volks=- und Haus-Heilmittel 
von ärztlich begutachteter, EN Oclegenheit z.tägl.Verwen- 
sicherer u, schneller Heil- dungind.Familieu.Berufs- 
wirkung. Völlig unschädl, Y 


wendung vielseitig, leicht, E Ezjauf Reisen, Expeditionen, 
sauber, ohne Berufsstörung. E 4 im Samariterdienst etc. 


WichtigbeiVerbreasungen, Erfrierungen, Wunden, Entzündungen, 
Rheumatismen, Hautaffektionen u. Hautkrankheiten jeglicher Art, 
Gewerbeflechten, Geschwüren etc., bei Hämorrhoiden, Rose u. 5.w. 


Ein Versuch überzeugt! 


Seine glänzenden Erfolge machen es bald unentbehrlich. 
Näheres besagen Prospekte. 
und 1% 


Tuben a, Naftalan-Gesellschaft, 6m. b.H., Mapdehurg. 









ifarmir Im IE NEHM TE Wr ds 
Uniiormirungs- Eapirr 
Yniialt Ankündigungen 
Zum ungarischen für die 
Leibgardisten Oesterreichische 
Be CarlPeimus | Eisenbahn - Zeitung 
r h sowie für simmtliche Zeitungen 
7 Givil- und und Fachzeitschriften des In- und 
Mititärfdineider Auslandes besorgt zu Original 


WIEN, 
BE Vlll., Josofsthdemstr, 
Nr. 69 


Preisen die 
Annoncen - Expedition 
M. Pozsonyi 
Wien, IX, Hörlgasse 5. 


Bei grösseren Auiträgen 
entsprechende Rabatte, 


in dar k 1 k 


Uniformen |. . u 
rm itär 


’ Bport-, a, 
r 











Preisrourante 

dwerdeu uber Xiere 

langen fran:o su 
gelendei, 102 














Drunkare Buanwaike 1 


Actien-Gesellschaft 


TROPFPFAV,. 
Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilsteuerung 
und Präcisions-Schiebersteuerung mit Flach- und 
Rundschiebern, Luftpresser (Compressoren). 
Dampfkesselaller Systeme, Reservoirs und sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, Wasserhaltungs- und För- 
deranlagen, Aufzüge und Pressen aller Art, Dampf- 
pumpen, Kolben-, Plunger- und Contrifugalpumpen, 
Transmissionen, complete Anlagen und einzelne 
Theile iu vollkommenster Ausführung, 
Schmiedeiserne Dachconstructionen, Vordächer, 
Wellblechdächer, Schubthore, schmiedeiserne 


Strassen- und Eisenbahnbrücken, Gehstege, Fagon- 


eisenfenster, Eisenthore, Stiegen-, Garten- und 
Grabgitter, Stalleinrichtungen etc. 
Baubeschläge in jeder gewünschten Ausführung, als 
Fenster- und Thürbänder, ‚Fenstertriebe, Riegel, 
Einstemm- und Kastenschlösser, Ventilationsver- 
schlüsse nebst sonstigen Schlosserund Blechwaaren, 
Erzeugung von Massenartikeln auf Form-Ma- 
schinen: Schachtrahmen, Säulen, Candelaber, 
Gitterstäbe, Canalgitter, Hydranten, Röhren etc. 
Ventilations-Dauerbrandöfen für jeden Brennstoff, 
Kachelofenthüren in feinster vernickelter Aus- 
führang, Olenvorsetzer, Ofentassen etc. 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CO. 


; Bisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
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Leobersdorf bei Wien. 


FABRICATION 


von 
Hartgussrädern „.Hartgusskreuzungen 
aus Specialmaterial nach amerikanischem System für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
Special-Abtheilungen 


Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
schleiferei-Anlagen 


ferner für 


Cement-,Gips-u.Keramische Industrie. 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTH = LUNG 
elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 


übertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 
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Glub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
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INHALT: Zur Haftpflicht der Eisenbahnunternehmungen anlässlich der Betriebsunfälle von Eisenbahnbediensteten. Der Fihrerstand der 
Loeomotiven. Von Hermann von Littrow. Der Betrieb der Localbahnen. Von Dr. Hilscher. Monats-Chronik, August 1901, — 
Chronik: Transporteinnahmen der k. k. Österreichischen Staatsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen 
Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadtbahn im Juli 1901, Eisenbahnverkehr im Monate Jali 1901. Stand der Eisenbahn- 
bauten mit Eude Juli 1901. Die Unfälle auf den österr, Eisenbahnen im Jani 1901. Jahresbericht des Lebensversicherungs- 
Vereines von Eisenbahn-Bediensteten (vormals Unterstützengs-Verein von Beamten und Dienern der priv. dsterr.-ungar. Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft) für das Jahr 1900, Betriebsergebnisse der Murthalbahn Unzmarkt— Manterndorf im Jahre 1900. — 
Literatur: Weber Verschiebebahnhöfe. — Ulubnuchrichten. Einladung zum Ausflnge auf den Schneeberg. 

















Zur Haftpflicht der Eisenbahnunterneh- | (vergl. Nr. 932 der Beilagen zu den stenographischen 
mungen anlässlich der Betriebsunfälle von | Protokollen des Abgeordnetenhauses, X]. Session 1894) 
Eisenbahnbediensteten. heisst es diesbezüglich: „Für die Festsetzung der obli- 
j gatorischen Versicherung sämmtlicher Bediensteter des 
Mit Gesetzvom 20. Juli 1894, R.G. Bl., Nr. 168 | Eisenbahnbetriebes war der Standpunkt massgebend, dass 
wurden bekanntlich die gesammten Betriebe der Eisen- | auch jede Eventualität einer gezwungenen Geltendmachung 
bahnen der Versicherungsjflicht im Sinne des Gesetzes | yon Entschädigungsansprüchen für erlittene Unfälle auf 
vom 28. December 1887, R. G. Bl. Nr. 1, für 1888, | Grund des Haftpflichtgesetzes durch grundsätzliche Be- 
betreffend die Unfallversicherung der Arbeiter, unterzogen. seitigung des letzteren auszuschliessen, dass an die Stelle 
Hiebei werden den im Eisenbahnbetriebe versicherten | des zweifelhaften, erst zu erstreitenden Rechtes auf Grund 
Personen im Vergleiche zu anderen, der obligatorischen | des Haftpflichtgesetzes das bestimmt normirte, dem eivil- 
Versicherung gleichfalls unterliegenden Arbeiterkategorien | processualen Wege entrückte Recht der Versicherung zu 
ganz besondere Vortheile eingeräumt. *) setzen und dass es mit der ethisch-soeialen Auffassung, 
Dagegen findet anf die derart ver- | welche der dermaligen soeialpolitischen Gesetzgebung in 
sicherten Eisenbahnbediensteten, wenn | Oesterreich glücklicherweise bereits zu Grunde liegt, un- 
ihnen ein Entschädigungsanspruch nach | vereinbarlich sei, den Processführungen 
den Bestimmungen des Gesetzes v. J. 1894 | zwischen Arbeitern undÄrbeitgebernfür- 
zusteht, das BHaftpflichtgesetz vom |derhin auf diesem Gebiete offenen Raum 
5. März 1869, 2.27 R.G.Bli., abgesehen von den Vor- | zu lassen.... 
schritten der 88 46 und 47 des Gesetzes vom Jahre 1887, ... Der in Rede stehenden Kategorie von Eisenbahn- 
keine Anwendung. bediensteten ist als Ersatz für den Entgang des ihnen 
In dem Motivenberichte des Gewerhe- | aus dem Haftpflichigesetze zukommenden Rechtes eine be- 
ausschusses des Abgeordnetenhauses | günstigte Stellung einzuräumen und ist die Compensation 
ee rn | für diesen Entgang in einer Erhöhung des derzeitigen 
*) Gemäss Art. VII des Gesetzes vom Jabre 1894 fallen näm- | gesetzlichen Rentenausmasses zu finden... Demnach die, 
lich die Versicherungsprämien zur Gänze der Unternehmang zur Last; | in Alinea 5 des Art. VII normirten materiellen Zuer- 
die obligatorisch Versicherten sind mit ihrem vollen Jalres-Arbeits- kennungen an Stelle der im Haftpflichtgesetze begründeten 


verdienste {inclusive veränderliche Bezüge, wie Kilometer-Standen- 4, F Anterhiicdi 
geider eto} in din Versicherung einsubenichen; weiters Ist den Ver- und nunmehr aus der Wirksamkeit gesetzten Entschädi 


richerten, wenn ihnen oder deren Hinterbliebenen ein Entschildigungs- gungsansprüche u treten haben. ... BE . 
ansprach auf Grund des Haftpflichtgesetzes zustehen würde, die .. . Soweit. die thatsächlichen Erfahrungen ein Urtheil 
dem Verletzten aus der Unfallrersicherung gebührende Reute um die | jm Allgemeinen gestatten, glaubt der Gewerbeausschuss 
er ' . z - a kenne: reger in or er ne der Auffassung Raum gelben zu dürfen, dass das Ausmass, 
ständen entsprechenden Weise darüber hinaus bis zum doppelten Be- i ! 

trage d. i. bis zu 1900, des vollen Jahres-Arbeitaverdienstes und | in welches die Erhöhung der gesetzlichen Unfallsrente 
schliesslich die in solchen Fällen den Hinterbliebenen gebührende | auf Grund Alinea 5 des Art. VII nunmehr platzgreifen 
Rente nm zwei Drittel zu erhöhen. soll, respective platzgreifen kann, jenes Mass der Ent- 
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schädigung zum Allermindesten erreichen, wahrscheinlich 
aber sogar weitaus übersteigen wird, welches die Be& 
treffenden auf dem Wege des Civilprocesses auf Grund 
der Haftpflicht selbst im allergünstigsten Falle sich er- 
streiten könnten, thatsächlich erstritten haben oder in der 
Folge erstritten haben würden ...* 


Man wollte also ohne Zweifel in Fällen, wo den 
versicherten Eisenbahnbediensteten ein Entschädigungs- 
anspruch nach dem Gesetze vom Jahre 1894 zusteht, die 
eivilreehtliche Haftung der Eisenbahn- 
unternehmungen überhaupt ausschliessen, mit 
Ausnahme der Fälle der $$ 46 und 47 des Gesetzes 
vom Jahre 1887. 


Leider wurde diese Absicht durch die Texti- 
rung des Art. VII, Abs. 4 des Gesetzes vom Jahre 1894 
nieht erreicht: pro lege lata ist hier die eivilrecht- 
liche Haftpflicht gemäss des $ 19 der Eisenbahn- 
betriebsordnung und des allgemeinen 
bürgerlichen Gesetzbuches durchaus nicht 
beseitigt; nur die Beweislast im Sinne 
des $1296 ab. G.B. trifft den Beschädigten 
insolchen Fällen. 


Denn das Gesetz vom Jahre 1869 fingirt allerdings 
das Verschulden „eines Anderen“, d.i. das Ver- 
schulden der Eisenbahnunternehmung oder derjenigen 
Personen, deren sie sich zur Ausübung des Betriebes be- 
dient, und legt im Gegensatze zu dem $ 1296 a.b.G. B. 
im & 2 der Unternehmung den Beweis auf, Jass die Er- 
eignung aus anderen, taxativ angeführten Ursachen ent- 
standen sei. Dagegen blieb der Umfang der bisherigen 
Errsatzleistung nach Massgabe der 8$ 1325—1327 a. b. 
G.B. unberührt: jetzt wie zuvor sind die Heilungskosten 
zu bestreiten, der Verdienstentgang zu ersetzen, es ist ein 
angemessenes Schmerzensgeld zu bezahlen, eventuell auch 
die Verunstaltung zu berücksichtigen ete. 


Wenn aber Art. VII, Abs. 4 des Gesetzes vom 
‚Jahre 1894 nor das Haftpflichtgesetz vom Jahre 1869 
eliminirt, so kann dies, selbst bei Anwendung der Inter- 
pretationsregel des $6 des a. b. G. B,, nur die Bedeutung 
haben, dass der versicherte und zum Unfall gelangte Eisen- 
bahnbedienstete solche Leistungen, welche in der Untall- 
versicherung nicht vorgesehen sind (wie Schmerzensgeld 
u. A.} im Processwege wohl erlangen kann, nämlich wenn 
ihm der Beweis des Verschuldens der Eisenbahn oder ihrer 
Leute im Sinne des $ 1296 a, b. &. B. gelingt. 

Seit der Einführung der nenen Civilprocessordnung 
hat die in Rede stehende Ausschliessung des Haftpflicht- 
gesetzes schon gar nur einen problematischen Wert. Vom 
Prineipe der freien Beweiswürdigung ausgehend, verlangen 
die Gerichte doch den Beweis von dem Beweisgegner, wenn 
er letztere ilm leichter zu erbringen vermag. 

Zur Belenchtung der oftmals diametral verschiedenen 
‚Judieatur, zu welcher wir durch den geschilderten Wider- 
spruch zwischen der klaren Absicht des Gesetzgebers 
einerseits und der Textirung der mehrmals eitirten Ge- 


setzesstelle andererseits gelangt sind, führe ich auszugs- 
weise die nachstehenden Entscheidungen unseren Obersten 
Gerichtshofes an: 


1. Nach dem Gesetze vom 20. Juli 1894, Z. 168 
R. G. Bl., findet das Eisenbahnhaftpflichtgesetz auf die- 
jenigen Körperverletzungen und Tödtungen von Eisenbahn- 
bediensteten, welche durch eine Ereignung im Verkehre 
einer mit Dampf betriebenen Eisenbahn eingetreten sind, 
keine Anwendung (Entsch. vom 22. Jänner 1895, Z. 626). 


2. Das Gesetz vom 5. März 1869, 7. 27 R. G. Bl,, 
ist bezüiglich der Eisenbahnbediensteten durch das Gesetz 
vom 20 Juli 1894, Z, 168 R.G Bl. nicht zur Gänze auf- 
gehoben (Entsch. vom 14. October 1896, Z. 11059). 


Diese beiden Entscheidungen erflossen anlässlich von 
Ineidenzstritten wegen der Gerichtscompetenz. 


3. Eisenbahnbedienstete, welchen im Falle ihrer Ver- 
unglückung bei einem Eisenbahnunfalle auf Grund des 
Unfallversicherungsgesetzes vom 28 December 1887, Z. 1 
R. (+. Bl. ex 1888, eine Unfallrente gebührt, können, ab- 
gesehen von dem Fall des 5 46 Unfallversicherungsgesetzes 
(vorsätzliche Herbeiführung eines Unfalles durch den Unter- 
nehmer oder dessen Organe) auf Grund des Haftpflicht- 
gesetzes weder eine Entschädigung für Heilungskosten 
oder Verdienstentgang, noch Schmerzensgeld beanspruchen. 
Grobes Verschulden der Eisenbalhnorgane genügt nicht 
zur Geltendmachung von Schadenersatzansprüchen gegen 
die Eisenbahnyerwaltung im Sinne des $ 46 Unfallversiche- 
rungsgesetzes (U. vom 24. November 1898, Z. 15222).*) 


4.) Dass das Gesetz unter „Schaden“ im Sinne des 
$ 1293 a. b. G. B. nur einen ökonomischen Nachtheil, d. i. 
einen solchen Nachtheil im Auge hat, welcher für die wirth- 


*, ber Wortlaut der drei vorstehenden Entscheidungen ist 
der Sammlung des Dr. Victor R511 entnommen. 

**) Diesem Urtheile liegt folgender Thatbestand zu Grunde: 

F.W., Bremser der Eisenbahn 4, wnrde bei der 
Fahrt mit einem leeren Güterzuge am 19. October 1898 vom Bahn- 
hofe der Bahn A auf den Bahnhof der Eisenbahn Z in A schwer 
verletzt. Infolgedessen lag er bis zum 24. Juni 1899 im allgemeinen 
Krankenhause in A krank darnieder und wurde auch nachher noch in 
seiner Wohnung ärztlich behandelt. 

Der Unfall wurde durch grobes Verschulden der Organe der 
Babo B herbeigeführt, deren Weichenwächter es nnterlies, 
den Wechsel anf das Hanptgeleise zu stellen nnd deren Stations- 
aufseher die Weichenstellung zu eontroliren unterlassen hatte. 
Die beiden vorgenannten Beiliensteten wurden biefür wegen des Ver- 
gehens nach $$ 395 und 387 $t. G. (allgemeines Sırafgesetz) 
zu strengem Arreste verurtheilt. Nebstdem wurde durch Zengenein- 
vernahme festgestellt, dass der Erstgenannte schon früher einmal einen 
ähnlichen Unfall verschuldet habe, 

Auf Grund gepflogener Erhebungen hat die berufsge 
nossenschaftliche Unfallversicherungs- Anstalt 
der österreichischen Eisenbahnen dem F. W. bis zur 
Erledigung des Heilverfahrens und Feststellung der definitiven Ent- 
schädigung provisorisch eine tägliche Rente von K #0 mn- 
erkannt. 

Mit dieser Entsehälligung stellte sich jedoch F. W. nicht zu- 
frieden; vielmehr überreichte derselbe heim Kreisgerichte 
gegen die Eisenbahn 2 die Klage anf Zahlung von K 30.0) 
Schmerzensgelil, 
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schaftliche Stellung des Beschädigten von Bedeutung ist, 
geht klar aus der Bestimmung des 8 1323 a. b. G. B. 
hervor, wonach, um den Ersatz eines verursachten Schadens 
zu leisten, alles in den vorigen Stand zurück versetzt oder, 
wenn dieses nicht thunlich ist, der Schätzungswerth ver- 
gütet werden muss. Allein der $ 1325 a. b. G. B. ent- 
hält auch noch eine weitere Auflage an denjenigen, welcher 
die Körperverletzung zu verantworten hat: er verpflichtet 
ihn überdies zur Bezahlung eines den erhobenen Um- 
ständen angemessenen Schmerzensgeldes,. Entspringt nun 
auch diese Verpflichtung, wie die Verpflichtung zum 
Schadenersatze, einer und derselben Quelle, dem rechts- 
widrigen Vorgehen des Beschädigers wider die körper- 
liche Integrität des Verletzten, so kann es doch nicht 
zweifelhaft sein, dass diese beiden Verpflichtungen ihrem 
Gegenstande nach von verschiedener Beschaffenheit sind; 
das mit dem Erleiden von Schmerzen verbundene Unbe- 
hagen, die mit deren Erduldung verbundene Pein lässt 
ihrer Natur nach weder eine Zurückversetzung in den 
vorigen Stand zu, noch können die ausgestandenen 
Sehmerzempfindungen Gegenstand einer Umwerthung in 
Geld sein. 

Nicht ohne Bedeutung für. die Auseinander- 
haltung und Unterscheidung dieser beiden Verpflichtungen 
ist gewiss auch der Gebrauch des Wortes „überdies“ in 
8 1325 a. b. G. B. Wird nun daneben auf den Wortlaut 
des $5 des Gesetzes vom Jahre 1887 Bedacht genommen, 
nach welchem den Gegenstand der im $ 1 diese Gesetzes 
bezeichneten Versicherung der durch dasselbe bestimmte 
Ersatz des Schadens bildet, welcher durch eine Körper- 
verletzung oder durch den Tod des Verletzten entstanden 
ist; wird weiters in Betracht gezogen, was naclı Mass- 
gabe der 88 6 und 7 des Gesetzes vom Jahre 1887 als 
Schadenersatz zu leisten ist, ferner berücksichtigt, dass 
weder in dem Unfallversicherungsgesetze, noch auch im 
Gesetze vom Jahre 1894 des, doch durch das gemeine 
Recht gewährleisteten, Anspruches auf Schmerzensgeld 
Erwähnung geschieht, dann kann derAÄnsicht, dass 
beieinemin Gemässheit dieses Gesetzes 
versichertenEisenbahnbediensteten der 
Anspruch auf Schmerzensgeld schon ver- 
möge des Alinea4 des Art. VII. schlecht. 
weg ausgeschlossen sei, nichtbeigepflichtet 
werden. Aus der Unanwendbarkeit des Gesetzes vom 
Jahre 1869, welches übrigens vorwiegend processuale Be- 
deutung hat, geht daher wohl möglicherweise eine Er- 
schwerung der betreflenden Rechtsverfolgung, keines 
wegsaberderVerlusteinesimmateriellen 
Rechte begründeten Anspruches hervor, 
welch’ letzterer durch das Gesetz vom Jahre 1894 über- 
haupt in keiner Weise eine Regelung erfahren hat Die 
Eisenbahnunternehmang ist, selbst abgesehen von den 
Bestimmungen des Haftpflichtgesetzes, schon im 
Grunde des $ 19 der Eisenbahnbetriebs- 
Ordnung für das Verschulden ihrer Organe haftbar. 
(U, vom 28. November 1900, Z 10437.) 
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Die letztangeführte oberstgerichtiiche Entscheidung 
hat selbstverständlich in fachmännischen Kreisen be- 
rechtigies Aufsehen erregt. 





Der Führerstand der Locomotiven. 


Anschliessend an den Aufsatz von Ingenieur Kunze 
in Nr. 21 vom 20. Juli 1901 möchte ich bemerken, dass 
bereits im Jahre 1845 Ross- Winans begann, von der 
ursprünglichen Stephenson-Anordnung des Führer- 
staudes hinter der Feuerbüchse abzuweichen. Diese Ross- 
Winans-Locomotiven, welche in den Jahren 1848 bis 1856 
zumeist für die Baltimore-Obio geliefert wurden, hatten 
den Führerstand auf dem Langkessel und führten den 
Spitzuamen Kameele. Unter „Camel class" ist diese 
Gattung bis heute in jeder Geschichte des Locomotiv- 
baues vorfindlich. Der oder die Heizer*) hatten hinter der 
Feuerbüchse ein Schutzdach, das vom Tenderrahmen 
getragen wurde. Ein solcher „Kameel*führerstaud mag 
ziemlich warm gewesen sein, trotzdem er nach aussen 
lange nicht so gut abgeschlossen war als die heutigen 
Stände, 

Eine Communication zwischen Führer und Heizer 
fehlte nicht, da die Heizer von ihrem Stande aus über 
die schräg abfallende Feuerbüchse den Locomotivführer 
leicht im Auge behalten konnten. 

Die letzten Locomotiven der „Camel class* ver- 
schwanden anfangs der Achtzigerjahre. 

Nach Ross-Winans ist kein Versuch mehr gemacht 
worden, den Führerstand auf den Kessel zu legen, in 
Zukunft wird anch nie mehr eine solche Construction 
vorkommen können, da die Locomotivkessel dermalen so 
hoch liegen und so grosse Durchmesser haben, dass über 
denselben der nöthige freie Raum für einen Führerstand 
fehlt. Dagegen wurde von verschiedenen Constructenren 
versucht, den Führerstand neben den Kessel zu legen. 
Alle Doppellocomotiven mit Doppeikessel zeigen diese 
Bauart Die Stammutter dieser Locomotivgattung, die 
Semmering-Coneurslocomotive „Seraing* erbaut 1851, war 
bereits mit einem solchen Führerstand versehen. Bei den 
Doppellocomotiven mit Doppelkessel, also allen Fairlie- 
loeomotiven, war die Communication zwischen Führer und 
Heizer eine sehr leichte, da der Heizer ebenfalls in 
Locomotiv-Längenmitte neben den Feuerthüren seinen 
Stand hatte. 

Der seitliche Führerstand fand weiters ausgedehnte 
Anwendung bei Locomotiven mit besonders grossen Rost- 
flächen, und zwar (abgesehen von einigen weniger bekannt 
gewordenen Constructionen) zuerst im Jahre 1877 durch 
Wootten auf seinen grossen Anthracitbrennern, welche 
heute noch im Staate New-York und in einigen Theilen 
von Pennsylvania nachgebaut werden.**) 

Seitliche Führerstände wurden im Jahre 1584 auch 
von Belpaire für die ®/, gekuppelten Locomotiven ange- 


2 *) Es waren häufig zwei Heiser in Verwendung. 
“+, Verbesserte Woottenfeuerbiichse von Baldwin 1899. 
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ordnet, welche die Sehnellzüge Brüssel Basel in der 
Strecke Brüssel, Midi-Arlon bezw. Luxemburg befördern. 
Bereits im Jahre 1888 wurden die breiten Feuerbüchsen 
dieser Locomotiven wieder entfernt und folgeiessen 
normale Führerstände angebracht. 

SowohlWootten als Belpaire haben Sprachrohrver- 
bindungen zwischen Führer und Heizer angebracht. Ein 
ähnliches Schutzhaus war bei der Locomotive yon Strong 
(erbaut 1885) angebracht, welche Locomotive der Woolten- 
schen äusserlich ähnelte und wegen verfehlter Kesselan- 
lage — trotz der ausgedehntesten Reclamemacherei — 
nie in den Besitz einer Bahn überging. 

Erwähnt möge noch werden, dass ausser den beiden 
von Ingenieur Kunze erwähnten Locomotiven auf der 
Weltausstellung Paris 1900 noch eine dritte Locomotive 
(Tramways de la Vendöe Nr. 1, im Betrieb der französi- 
schen Staatsbahnen) zu sehen war, welche ıen Führer 
stand vorn hatte. Dieser Umstand war jedoch der Loco- 
motive nicht anzusehen, da sie nicht besonders hierfür 
eomstruirt war, sondern nur die Vorschrift bestand, den 
Führerstand voraus*) laufen zu lassen. 

Alle diese Versuche, den Führerstand aus seiner 
normalen Lage hinter der Feuerbüchse wegzulegen, ent- 
springen wohl, wie oben angedeutet. nicht dem Bestreben, 
dem Führer einen günstigeren Platz anzuweisen. Sie 
sind vielmehr stets darauf zurückzuführen, dass der Con- 
strueteur, welcher einem anderen Ziele — zumeist der 
Rostvergrösserung — zustrebte, den Führerstand notlı- 
gedrungen verlegen musste 

Der seitlich des Kessels gelegene Führerstand 
bietet, wie ohne Auführung von Beweisen einzusehen, dem 
Führer keinerlei Vortheile, da er die Strecke nicht besser 
als von rückwärts beobachten kann, vom Gaugwerk nicht 
mehr als von rückwärts hört und sieht, mehr unter der 
Kesselwärme leidet und von seinem Gehilfen, dem Heizer 
getrennt ist, was insbesondere bei Anständen an der 
Armatur recht unangenehm werden kann. 

Der vorn gelegene Führerstand bietet dem Führer 
direet nur Nachtheile, und es soll gerade der Zweck 
dieser Zeilen sein, dies zu erhärten. 

Die bessere Fernsicht ist nur bei gutem Wetter 
vorbanden, bei Schneetreiben sieht man rückwärts besser 
als vorn, da der vom Pilug oder den Pflugschaaren aufge- 
worfene Schnee am rückwärtigen Ende der Locomotive 
bereits wieder zur Erde sinkt, während man auf der 
Locomotivbrust, insbesondere bei Staubschnee, vollständig 
im Finstern stehen würde Das Schutzbaus wäre im 
Winter zu kühl, da es vom Kessel nicht gewärmt würde, 
alle Armaturen wären selbst unter der Voraussetzung, dass 
der Kessel mit der Büchse nach vorne liegt, schwer erreich- 
bar. Der Führer müsste der Strecke den Rücken zuwenden, 
um einen Blick auf diese zu werfen. Während beim rück- 
wärts liegenden Schutzhaus das Heisslaufen von Bestand- 

*) In Frankreich werden zumeist auch die Tenderlocomotiven 


am Endpuukte gedreht, so das sie immer mit derselben Stirnseite 
voraus laufen, 


theilen meist zu riechen ist und das Losewerden gehört 
werden kann, würde der Führer am Vorderstand sieh 
zumeist nur auf das Gesicht bei Tag und sein Gefühl -- 
bei Revision alle 100 oder 200 km — bei Nacht verlassen 
müssen. Bei Locomotiven, wie die von Thuile, welche 
den Kessel normal eingebaut haben, kämen hierzu noch 
eine Menge kleine Nachtheile, wie z. B. die Verschmutzung 
des Führerstandes beim Rauchkammerreinigen und Siede- 
robrdurchstossen, der unangenehme Geruch ausgeglühter 
Rauchkammerthüren. Alle diese Widerwärtigkeiten sind 
aber nebensächlich gegen den Umstand, dass der Führer 
der Gefahr ausgesetzt ist, selbst bei leichten Zusammen- 
stössen die jetzt zumeist ohne Verwundung irgend welcher 
Personen ablaufen, zermalmt und durch Flugasche aus 
der Rauchkammer verbrannt zu werden. Der Führer 
würde nicht mehr wie bisher bis zum letzten Moment anf 
seinem Posten ausharren, wenn er wüsste, dass jeder 
Zusammenstoss ihm unbedingt den Tod bringt. Dieser 
Umstand allein wäre genügend, um die jetzige Schutz- 
hauseonstruction beizubehalten zu Nutz und Frommen 
der Führer und im weiteren Sinne des gesammten am 
gefahrlosen Reisen interessirten Publicums, 


Ingenieur Thuile, der Construeteur der in Rede 
stehenden Schneider-Locometive, konnte zu keinem Urtheil 
über sein Schutzhaus kommen, da ihm bei der ersten 
Probefahrt, als er aus dem etwas breiten Sehutzlaus 
seitlich heraussah. der Kopf zerquetscht wurde. Die von 
Ing. Kunze ebenfallsbesprochene „Adriatica“-Type wird wohl 
nur desshalb nachgebaut werden, weil ihr Erfinder zugleich 
Maschinen-Chef des Adriatica-Netzes ist. 

Wien, am 24 Juli 1901. 


Hermann von Littrow. 


” * 
E 


Hiezu erhalten wir von Herrn Ing. Kunze die naclı- 
folgenden Bemerkungen. (Anm. d, Red.) 

Um im Hinblicke auf die vorstehenden Ausführungen 
einer irrigen Auslegung meines Aufsatzes in Nr, 21 vom 
20. Juli 1901 zu begegnen, bemerke ich ausdrücklich, 
dass es mir — wie übrigens unter Anderem aus dem 
Schlusspassus des Aufsatzes mit genügender Klarheit 
hervorgeht ebenso ferne gelegen war, der Verlegung 
des Führerstandes bei Locomotiven nach vorne bedingungslos 
das Wort zu reden, wie auch die dort behandelten, anf 
der Weltausstellung Paris 1900 ausgestellt gewesenen 
zwei Locomotiven*), als die ersten derartigen Ausführungen 
zu bezeichnen, da ich schon in der Einleitung andere, 
vereinzelt gebliebene Sonderausführungen — allerdings 
ohne näher auf dieseiben einzugehen erwähnt hatte 
In dieser Hinsicht werden die Mittheilungen H.v. Littrew's, 
soferne sie mehrere der älteren Sonderanordnungen vou 


*) Die dritte Locometive mit vurue gelegenem Führerstande 
wurde nicht weiter in Betracht gezogen, weil bei derselben die Ver- 
legung des Führerstandes nach vorne nur als die Folge einer mit der 
sonstigen Bauart der Locomotire in keinem unmittelbaren Zurammeu- 
hange stehenden Betriebarorschrift anzusehen ist, 
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Führerständen betreffen, vielen Lesern zweifellos eine 
willkommene Ergänzung meines Außatzes bieten. 

Was die weiteren Erörterungen über den vorne 
gelegenen Führerstand anbelangt, insbesondere die An- 
schauung, dass derselbe dem Führer direet nur Nach- 
theile biete, dürfte hinsichtlich einzelner der ange- 
führten Nachtheile doch wohl Einiges zu entgegnen sein. 
So ist beispielsweise nicht leicht einzusehen, warum der 
von dem Schneepflnge oder den Pflugscharen aufgeworfene 
Schnee die Fernsicht vom rückwärtigen Führerstande aus, 
inbesondere dann, wenn der Schnee bis dorthin wieder 
zur Erde sinkt, also gewissermassen den Ausblick zwei- 
mal krenzt, weniger hindern soll, als von dem vorderen 
Führerstande aus. Der Nachtheil, dass das vorne gelegene 
Schutzhaus im Winter zu kühl wäre, liesse sich dureh 
Vorsorge einer leicht zu bewerkstelligenden Dampfbe- 
heizung sicherlich besser beheben, als der Nachtheil der 
grossen Hitze im rückwärts gelegenen Schutzhause während 
des Sommers. Der Umstand, dass bei dem vorne gelegenen 
Schutzhause der Führer in Fällen von Zusammenstössen 
einer viel grösseren Lebensgefahr ausgesetzt ist, bedeutet 
allerdings einen Nachtheil, der sehr zu Ungunsten des 
Systemes spricht; das beilingungslose Festhalten an der 
bisher gebräuchlichen Schutzhauseonstruction aus Gründen 
dieses Nachtheiles erscheint aber immerhin als eine Mass- 
nahme, die in anderen Fällen doch auch aufgegeben 
werden muss, so beispielsweise bei dem jetzt melırfach 
und auch für hohe Fahrgeschwindigkeiten in Einführung 
begriffenen oder geplanten elektrischen Betriebe mit 
Motorwagen, bei welchen der Führerstand an der vorderen 
Stirnseite angeordnet ist, 


Dass es dem Ingenieur Thuile in Folge eines 
unglücklichen Zufalles nicht mehr gegönnt war, ein Urtheil 
über seine Locomotive zu gewinnen, kann wohl nicht zu 
Ungunsten derselben ausgelegt werden; ebenso dürfte es 
Manchem widerstreben, den Umstand, dass der Erfinder 
der „Adriatica“-Type zugleich Maschinenchef des Adriatica- 
Netzes ist, als ausschlaggebend dafür anzusehen, dass 
diese Type nachgebaut würde, auch wenn sie eine Schutz- 
hausanordnung hätte, welche „Nutz und Frommen 
der Führer und im weiteren Sinne des ge- 
sammten, am gefahrlosen Reiseninteressirten 
Publikums“ gefährden sollte. 

Ingenieur Kunze. 


Der Betrieb der Localbahnen.*) 


Man geht heute, wenigstens bei uns in Oesterreich, 
nicht melır mit jenem frischen \Wagemuthe an den Bau von 
Localbahnen, wie kurze Zeit nach dem Erlasse des deutschen 
(1892) und unseres (1894) Local- und Kieinbahngesetzes. 
Die Erfahrungen mangelnder Rentabilität haben die maass- 
gebenden Factoren bedenklich gemacht, seitdem die meisten 

*, Der Betrieb der Localbahnen. Von dipl. Ing. 
Alfred Birk, Eisenbahn-Oberivgenieur a. D., k. k. Professor der 
Ingenieurwissenschaften in Prag. Sonderabdrnck aus der „Zeitschrift 
für Local- und Strassenbahuwesen“ 1900, Wiesbaden. Verlag von 
J. F. Bergmann. Preis Mk. 4. 





u. 


der erbauten Localbahnen nur eine ganz verschwindeude Ver- 
zinsung, viele nicht einmal die Betriebskosten hereinbringen, 

Statt vieler Beispiele sind hier nur die steier- 
märkischen Landesbahnen (vergl. unsere Mittheilungen über 
deren Betriebsergebnisse pro 1898 in unserer Nr. 14 d. J,) 
und auch die Bukowinaer Localbalnen ete. (vergl. unsere 
Mittheilungen in der „Monatschronik* Juni nnd Juli 1901 in 
Nr, 21 und 24 d. J.) zu nennen, 

Selbstverständlich ist dieses Missverhältnis zwischen 
Erwartung und Erfolg in den betheillgten Kreisen schon 
längst Gegenstand aufmerksamer Prüfung ; insbesondere gibt 
sieh die Regierung, überall dort, wo der Staat finanziell 
interessirt ist und somit eine Handhabe zum Eingreifen hat, 
alle Mühe, zu heifen und zu bessern. Das Eisenbahnmini- 
sterium entfaltet seit einiger Zeit in dieser Richtung eine 
lebhafte Thätigkeit, indem es zunächst Studien anstellen 
liess und nunmehr zu zweckmässigen Eingriffen übergegangen 
ist. (Siehe die bereits eitirten Mittheilungen.) Der Erfolg 
wird hoffentlich ein günstiger sein, 

Die Literatur hat bisher diesem wichtigen Thema im 
grossen Ganzen wenig Aufmerksamkeit geschenkt. 

Eine tächtige Studie unter besonderer Berücksichtignng 
der österreichischen Verhältnisse liegt jetzt von dem Pro- 
fessor dor Ingeniourwissenschaften in Prag, dipl. Ingenieur 
A. Birk vor. Als Zweck seiner Stndie bezeichnet Birk, jene 
Mittel anzuführen und zu besprechen, die es den Localbalnen 
ermöglichen können, einerseits die ihnen zukommenden Aufgaben 
intensiver zu erfüllen und andererseits mit geringeren Be- 
triebskosten zu arbeiten, als dies bisher der Fall war. Die 
Ursachen der geringen Rentabilität der allermeisten Local- 
bahnen sieht Birk in der Geringfügigkeit des Verkehres 
und in der Höhe der Betriebskosten, und nach diesen beiden 
Richtungen untersucht er sein Thema. 

Zur Hebung des Verkehres schlägt Birk als Hanpt- 
mittel die Trennung des Personen- vom Güterverkelre vor, 
da beider Bedürfnisse so grundverschieden sind, dass sie sich 
durch einen auf der Combination derselben beruhenden Fahr- 
plan (wenige, gemischte Züge) absolut * nicht befriedigen 
lassen, Der für die Bedürfnisse der Bevölkerung unpassende 
Fahrplan der meisten Localbahnen ist eine Hauptursache 
ihrer verschwindend geringen Benützung. Der Strassenverkehr 
mit seiner unbegrenzten Anpassungsfähigkeit, die viel wich- 
tiger ist, als Schnelligkeit der Fahrt, ist fast überall der 
weitaus überlegene Conenrrent, Häufige und bequeme Dar- 
bietnng der Beförderungsgelegenheit muss also das Princip 
eines Localbalınfahrplanes sein. Und dazu ist das Aufgeben des 
hentigen Hauptbahnzugsystemes und die Einführung eine» 
tramwayartigen Verkehres ganz leichter, kurzer Züge notlı- 
wendig. Eine Vorbedirgung dieser Einführang wieder ist die 
Verwendung von Motorwagen, die Verbannung der Dampf- 
locomotiven aus dem normalen Localbahnpersonenverkehr. 
Birk untersucht nun alle gegenwärtig zur Verfügung 
stehenden „Selbstfahrer* auf ihre Leistungstähigkeit und 
kommt zu dem Resultate, dass heute der Serpollet- 
Dampfwagen der für Localbahnzwecke brauchbarste Selbst- 
fahrer sei, Dort, wo die Voranssetzung billiger Erzeugung des 
Stromes vorhanden ist, sei allerlings der elektrische Betrieb 
jedem anderen vorzuziehen, 

Die Dampflocomotive werde nur zur Beförderung der 
Güterzüge und als Reserve für aussergewöhnliche Verhält- 
nisse, in denen der Motorwagenbetrieb nicht ausreicht, weiter 
Verwendung zu finden haben, 

Der Motorwagenbetrieb werde es auch ermöglichen, die 
Fahrpreise bedentend herabzuaetzen und damit eine he- 
deutende Steigerung des Verkehres herbeiführen. Denn heute, 
da die Fahrpreise der Localbahnen höher gehalten sind als 
jene der Hauptbahnen, wirken diese Tarife geradezu als 
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Varkehrshindernis. Birk verlangt für die Localbahnen eine 
grössere Freiheit in der Tariferstellung; sie sollen den 
Finctustionen des Marktes leicht, rasch und ohne übermässige 
Beschränkungen folgen können, Der grössere Verfrächter soll 
Tarifnachlässe (die allerdings zu verüffentlichen wären) er- 
halten, weil die Localbahnen sich weit mehr als die Hanptbahn 
auf den Standpnnkt des Kanfmannes, des „Landkrämers* 
stellen müssen. 


Ebenso wichig wie die eben angedenteten Mittel zur 
Hebung des Verkehres sind die Mittel zur Herabsetzung der 
Betriebskosten, Birk findet da in der Betriebsweise des 
Iandkrämers das Prineip, nach welchem eine Localbahn - 
mutatis mutandis — zu betreiben »ei, nämlich tlanlichste 
Vereinigung aller Geschäfte in wenige Hände, directer Ver- 
kehr mit den kleinsten Kunden, Einfachheit in der Geschäfts- 
führong. In dieser Organisation, die sich bei den Schmal- 
spurbahnen Sachsens, Schleewigs und andernorts bewährt habe, 
liege die Zukunft der Localbahnen. 


Wie der Grundsatz durchzuführen sei, bespricht na 
Birk nach den einzelnen Dienstzweigen getrennt, Unter dem 
Titel Centralverwaltung gibt er folgende Rathschläge: Ein- 
zelns Bahnlinien, ja selbst ganze Netze von Localbahnen 
werden vortheilhaft von der anschliessenden Hanptbahn ver- 
waltet, woderch der eigene, kostspielige Verwaltungsapparat 
entfällt. Die Hauptbahn soll mit den Selbstkosten entschädigt 
werden, Bei Schallung einer eigenen Centralverwaltung soll 
man die einzelnen Dienstzweige möglichst in einer Hand ver- 
einigen. 

An der Spitze des Ausseren Dienstes stehe ein Betriebs- 
leiter (etwa der Vorstand der Anschlussstation), der Kennt- 
nisse ans allen Dienstzweigen haben müsse. Etwas concretere 
Vorschläge bringt Birk über den Bahnerhaltungs- und den 
Ralınaufsichtsdienst. Das Personal soll in der Regel ledig- 
lich aus der erforderlichen Anzahl von Balnmeistern be- 
stehen, die eine Partie möglichst ständiger Bahnerhaltungs- 
arbeiter haben sollen, zumindest vier; der Bahnmeister selbst 
solle grössere Strecken, etwa 15 km erhalten und eine Drai- 
sine, und alle kleintren Arbeiten selbst besorgen, Bei den steier- 
märkischen Landesbahnen haben sich die Balımmeister mit 
den Strassenmeistern und den Werkmeistern der an der 
Balhın liegenden Fabriken geeinigt, dass diese die geschulten 
Bahnarbeiter ständig in ihren Dienst nehmen, sie aber im 
Bedarfsfalle dem Bahnmeister überlassen, so dass die Bahn- 
erhaltungekusten sehr wesentlich redueirt wurden, indem as 
Monate gab, während welcher gar keine Balnarbeiter zur 
Verwendang gelangten, während früher Partieü von zwei bis 
vier Mann ständig in Arbeit waren, 


Bahnanfsichtspersonal sei im Allgemeinen überflüssig. 
In den meisten Fällen könne man sich durch einfache 
mechanische Mittel (selbstthätige Wegsschranken u. dgl.) helfen. 
Sehr vortheilhaft sei ferner die Anwendang selbstthätiger Sig- 
nale, bei dichtem Zugverkehre und einfacher Betriebs- 
organisation, 

Im Verkehrsdienste seien ebenfalls wesentliche Erspar- 
nisse zu machen, hauptsächlich durch einfachste Gestaltung 
des ganzen Dienstes, Besorgung des Dienstes durch Balın- 
agenten ({modernisirte „Postmeister*), was sich in mehreren 
Lindern bestens bewährt habe. Der Zugverkehrsdienst soll 
nur in den Händen des Zugiiihrers sein, wodurch eigene Ver- 
kehrsbeamtse entfallen; dieses System sei ohneweiters bei 
Motorwagenbetrieb möglich, 


Zum Schlusse meint Birk, dass die Ursache alles 
Uebels der Localbahnen in der schablonenhaften Anwendung 
der Hauptbahneinrichtungen liege, dagegen helfe nur eine 
gründliche Reform des gesammten Betriebes unter strengster 
Wahrang der Eigenart der Loealbahnen. 


Aus diesem Referate ist wohl ersichtlich, dass Birk 
sein Thema ziemlich eingehend und vielseitig anpackt; 
dennoch ist seine Darstellung nicht erschöpfend, insbesondere 
was die Ursachen der mangelnden Rentabilität und die Mittel 
zur Abhilfe betrifft. In ersterer Hinsicht wären die viel zn 
hohen „Eitelkeits“-Anfordernngen des Pablieums, Leistungs- 
füählgkeitsanflagen des Militärs, unrichtige, rein technische, 
nicht commercielle Trassirung ete., in letzterer Hinsicht ver- 
schiedene organisatorische, administrative, juristische und 
betriebstechnische Erleichterungen überhaupt nnd im Detail 
noch eingehender zu besprechen und anzugeben gewesen, 
Auch scheint mir Birk sich viel mehr von den Selbst- 
fahrern zu versprechen, als dieses Tractionsmittel wird halten 
können. 

Nichtsdestoweniger ist die Arbeit Birk's als eine 
höchst verdienstliche anzuerkennen, weil sie zuerst in syste- 
matischer, von theoretischem Wissen und praktischer Er- 
fahrung geleiteter Weise die auftauchenden Fragen und 
Mittel zur Darstellung gebracht hat. Zweifellos wird die An- 
regung andere zu weiteren Stadien, Arbeiten und Versuchen 
anregen und so den Nutzen schaffen, den eine literarische 
Arbeit überhaupt schaffen kann: die Erkenntnis um ein gut 
Stück vorwärts bringen. Dr. Hilscher. 


Monats-Chronik. — August 1901. 


Nene Üoncessionen: Mit Urkande vom 3, Angust 
1901 wurde die Concession zum Baue und Betriebe der 
Localbahn von Nixdorf nach Rambarg mit 
der Abzweigung von Horrnwalde nach Schön 
linde, mit Urkande vom 6. August 1901 die Concession 
zum Baue und Betriebe der Loealbalın von Lunden- 
burg (unter Benützung einer Tleilstrecke der Linie 
Lundenburg — Zellerador€ der Kaiser Ferdinands-Nordbahn) 
nach Eisgrub nnd mit Urkunde vom 7. Angust 1901 
die Concession zum Bane und Betriebe der Localbahn 
von Karlsbad (Dallwitz) nach Merkels» 
grün ertheilt, 

Betriebseröffnungen: Am 6. August 101 
wurden die Donaucanal-Linie Heiligenstadt—Hanpt- 
zollamt, sowie die Verbindungsenrve der 
Donancanal-Linie mit der Gürtel-Linie 
Brigitta -Brücke—Nussdorferstrasse der 
Wiener Stadtbahn dem öffentlichen Verkehre über- 
geben. Hiemit ist das grosse Werk der Wiener Stadt 
bahn zum vorläufigen Abschlussse gebracht. Am gleichen 
Tage wurde die normalsparige Theilstrecke Neu 
hofa S.—Certan—Pidely sammt der Abzweigung 
von Rattaj nach Kacow der Localbalm Kolin— 
Cerdan dem allgemeinon Verkehre übergeben, Am 7. August 1901 
wurde die elektrische Loealbahn Brüx— Ober- 
lontensdorf— Johnsdorf für den allgemeinen Ver 
kelır eröffnet. 

Verkehrsstörnngen: In Folge Hochwasser 
schäden waren im Berichtsmonate verschiedene Bahnstrecken 
in Salzburg, Tirol, Böhmen und Galizien unterbrochen, # 
dass der Personenverkehr entweder ganz eingestellt war oier 
nur durch Umsteigen ermöglicht wurde und der Güterverkehr 
über Hilfsrouten geleitet werden musste. 

WichtigeProjeete: Inter den Projeeten, welehr 
die Einbeziehung von Maria-Zeil in das 
Eisenbahnnetzbezwecken, ist das von einem Consortiam 
verfolgte Project einer schmalspurigen elektrischen Bahn vot 
Gross-Reifling über Palfau, Wildalpen, Weichsel- 
boden, Rasing nach Maria-Zell von Interesse, Die 
Realisirung dieses Projectes wire die Herstellung der ersten 
elektrischen Balu von einer namhaften Längenansdehnuns 
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in Oesterreich und die Realisirung der ersten elek- 
trischen Balın mit der Spurweite der bosnischen Bahnen, 
nämlich von 076 m. Das Consortium hat in den jüngsten 
Tagen das generelle Project für die Theilstrecke Gross- 
Reifling— Wildalpen dem k. k. Eisenbalhnministerium vor- 
gelegt. Für diese Theilstrecke hat das Land Niederösterreich 
unter der Bedingung, dass diese Strecke bis zum 1. Sep- 
tember 1903 der Vollendung zugeführt wird, eine Subvention 
im Betrage von K 600,000 zugesichert. Der steierische 
Landtag dürfte sich, wie nach dem bisherigen Stande der 
bezüglichen Verhandlungen mit dem steierischen Tandes- 
ansschusse erwartet werden kann, in dem Falle, als diese 
Balın bis Kernhof weitergeführt würde, za einer Sabvention 
im Betrages von einer Million Kronen bereit finden. 
Eisenbahnbau: Der bisberige Bahnhof in 
Amstetten reicht schon seit längerer Zeit für den grossen 
Verkehr, der daselbst abzuwickeln ist, nicht ans, Es wurde 
deshalb von der Staatseisenbahn-Verwaltung der vollständiges 
Umban der Bahnhofanlagen beschlossen. Die 
Kosten des Umbanes, bezw, die Erweiterung des Bahnlofes 
werden sich au? K 6—7,000.000 belanfen. Im Ganzen 
werden drei neue Perrons angelegt werden und diese durch 
einen unterirdischen Gang miteinander verbunden. Rechts 
wird ein neues Aufnahmsgebäunde, links ein nenes Frachten- 
magazin und weiter eine nens Heizlansanlage errichtet 
werden. Ferner werden nene Geleise für den Frachtenverkehr, 


ein sogenanntes Hofzuggeleise u. a. m. gelegt werden, Der 
Frachten- und Personenverkehr werden vollständig von 
einander getrennt. 

In den Erläuterungen zu der Investitionsvorlage 


erscheint unter den durchzutührenden Investitionen die 
Herstellung eines dritten and vierten Ge 
leisesaufder Strecke Hütteldorf—Purkers- 
dorf angeführt. Wie verlautet, sind die Studien für diese 
Geleisennlage bereits eingeleitet worden, Die Gesammtkosten 
biefür sind mit K 2,600.000 veranschlagt. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen 
Ausweisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
grösseren österreichischen Privatbahnen 
im Monate August 1901 im Vergleiche zu dem gleichen 
Monate des Vorjahres, wie folgt: 
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Die rückläufige Tendenz der Einnahmen zeigt sich 
auch im Berichtsmonate und es ist leicht voranszusehen, 
dass die Dividenden der Privatbahnen heuer empfindliche 
Schmälerangen erfahren werden. Besonders empfindlich ist 
der Rückgang in den Einnahmen der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, welcher in erster Linie auf die Stockung des 
Kohlenverkehres infolge der geminderten Beschäftigung der 
industriellen Anlagen aller Zweige zurückzuführen ist, 
Betrieb: Der Eisenbalnminister hat an sämmtliche 
Staatsbahn-Direetionen einen Erlass gerichtet, in welchem 
dagegen Stellung genommen wird, dass bei den lPrersonen- 
zügen zu viel Waggons und zu viel Zugsbegleitungs-Personal 


verwendet werde, Es heisst in dem Erlasse: „Bei den in 
letzter Zeit vorgenommenen Streekenbereisungen wurde 
eonstatirt, dass bei den meisten Personenzügen und einzelnen 
Güterzügen die Anzahl der verwendeten Zugsbegleiter weder 
der Garniturstirke noch der Personenfrequenz entspricht und 
zu reichlich bemessen ist, dass trotz unbedentendem Gepäcks- 
verkehr Gepäcks-Conductenre beigestellt und anch bei anderen 
als den Manipulations - Güterzügen Manipulanten geführt 
werden. Desgleichen warde die Wahrnehmung gemacht, dass 
trotz wiederholter Weisungen in die Personenzüge zu viel 
Wagen, insbesondere der ersten und zweiten Classe, einge- 
stellt und nicht entsprechende Vorkehrungen getroffen 
werden, um die Zugsgarnituren den wirklichen Bedürfnissen 
angemessen zu bilden und dadurch an Personal und Betriebse- 
mitteln zu sparen. Nachdem in dieser unökonomischen 
Gebahrung ein wesentlicher Grand für die ungänstigen 
Betriebsergebnisse erblickt werden muss, sche ich mich ver- 
anlasst, die Staatsbahn-Directionen aufzufordern, anch in dieser 
Richtung ihre pflichtgemisse Obsorge nicht ausser Acht zu 
lassen und die berufenen Organe zur grösseren Aufmerksam- 
keit zu verhalten.“ Der Erlass schliesst mit der Ankündigung, 
dass in der nächsten Zeit durch Organe des Eisenbalin- 
ministeriums eine Revision der Züge vorgenommen werden wird, 
von deren Ergebnis die weiteren Massnahmen abhängen werden, 

Rei den österreichischen Staatsbahnen ist die Ein- 
führung des Fahrens inRaumdistanz — elektrische 
Blockiraung, Zugmeldeposten, Fahren in Stationsdistanz — 
anstandslos vor sich gegangen. Diese Einrichtang hat bei 
den vom Staate betriebenen Balınen sich bestens bewährt, Es 
sind hiebei keinerlei Erscheinungen za Tage getragen, welche 
insbesondere hinsichtlich der Zugmeldeposten den bei der 
Einführung der letzteren von verschiedenen Seiten geltend 
gemachten Bedenken anch nur den Schein der Berechtigung 
verlieben hätten. Die Thatsache, dass auch anf dem über- 
wiegendsten Theile der üsterreichischen Privatbalhnen im 
Sinne der auf den österreichischen Stantsbahnen im Jahre 
1898 zur Durchführang gelangten und vom Eisenbahn- 
ministerium den Privatbalınen zur Annahme empfohlenen 
Einrichtungen schon gegenwärtig in Raumdistanz gefahren 
wird, wobei die Zugfolge in Stationedistanz einen breiten 
Raum einnimmt, in Verbindung mit den seither bei den üster- 
reichischen Staatsbahnen gemachten sehr günstigen Er- 
fahrungen bat nun das Eisenbahmministeriom veranlasst, in 
einem vor Kurzem an sämmtliche Privatbahnen gerichteten 
Erlasse für die vollstindige Beseitigung des Fahrens in Zeit- 
distanz und für die obligatorische Einführung des Fahrens 
in Ranmdistanz auf siimmtlichen österreichischen Eisenbahnen 
den Termin Ende 1903 in Aussicht zu nehmen, 

Die ungünstigen Erfahrungen, welche mit dem in Wien bei 
den Strassenbahnwagen in Verwendung stehenden Schatz- 
rahmen gegen das Veberfahren von Per- 
sonen gemacht wurden, haben dem Eisenbahuministerium 
Anlass geboten, die seiner Aufsicht unterstehenden Strassen- 
bahn-Verwaltungen mit dem Stadium von Schntzvorrichtangen 
anderer Systeme zu beauftragen. Die Aufmerksamkeit dieser 
Verwaltungen wurde insbesondere anf die in den Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika und in Canada verwendeten 
Auffangvorrichtungen hingelenkt. Die zahlreiche Verwendung 
derselben — eine ist an mehr als 7500 Wagen in 200 
Städten angebracht — spricht für die Brauchbarkeit der 
gedaehten Vorrichtungen, Auch eine von Joseph Guth in 
Wien construirte Schntzvorrichtung scheint der Erprobung 
würdig zu sein. Die Studien werden in Anbetracht der Dring- 
lichkeit der Sache mit solcher Raschheit in Angriff zu 
nehmen und durchzuführen sein, dass bis Ende October 
laufenden Jahres bereits Anträge gestellt werden können. 
Das Eisenbahnministerium lat sich vorbehalten, die batreffen- 
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den Anträge zum Ansgangspunkte der zur Wahrung der 
körperlichen Sicherheit der Passanten unbedingt erforderlichen 
weiteren Verfügungen zu machen. 

Zwischen der Reichenberg—Gablonz — Tan»- 
walder Bahn und der Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn, die bisher den Betrieb der ersteren Bahn 
führt, sind seit längerer Zeit Verhandlungen wegen Aende- 
rangen der Bestimmungen des RBetriebsver- 
trages in Schwebe gewesen. Den Anlass zu diesen Ver- 
handlangen bat der Ban der Linie von Tannwald nach Grln- 
thal. Die Verhandlungen führten zu keinen Ergebnissen und 
der Betrieb der Eisenbahn Reichenberg — Gablonz—Tannwald 
sowie der Fortsetzung von Tannwald nach Grünthal wird 
vom )J. Juli 1902 ab von der Staatseisenbahn-Verwaltung 
übernommen werden. Die Kündigung des Betriebsvertrages 
mit der Südnorddentschen Verbindangsbahn ist bereits erfolgt. 


Abfertigungswesen: Die Wiener Handels- und 
Gewerbekammer hat an das k. k. Eisenbahnministerium das 
Ersuchen gestellt, dahin zu wirken, dass dem Reisenden 
ausser dem Geplicksscheine, welcher gegenwärtig bei Anfgabe 
von Reisegepäck übergeben wird, der aber bei Empfang des 
Gutes in der Abgabestation zurückgestellt werden muss, ein 
zweiter Ausweis eingehändigt werde, welcher als eventneller 
Reclamationsbehelf dienen künne. Das k. k. Eisenbahn- 
ministerium hat nunmehr die Anordnung getroffen, dass ver- 
suchsweise für Reisegepäck, welches im Localverkehre der 
k. k. österreichischen Staatsbahnen zur Befürderung gelangt, 
den Parteien über Verlangen ausser dem Gepäcksscheine eine 
Abschrift des Gepäcksscheines auszufolgen ist, 


Die Ansfertigung dieser Abschriften hat mit Tinte oder 
Tintenstift anf einer nen aufgelegten Drucksorte zu erfolgen, 
und zwar nach Wahl der Partei in der Versandt- oder in 
der Bestimmungsstation. 


Tarifarisches: Seit einiger Zeit machen die 
prenssischen Staatsbahnen sowohl den österreichischen Staats- 
bahnen als auch den in Betracht kommenden Privatbalınen 
bei der Erstellung von directen Tarifen Im Verbandsverkehre 
ans Desterreich nach Preussen Schwierigkeiten. 
Der Grund hiefür ist wirthschafts-politischer Natur, was daraus 
hervorgeht, dass die Weigerung der preussischen Staatsbahnen, 
directe Tarife zu erstellen, nur von Fall zu Fall bei solchen 
Artikeln erfolgt, bei denen auf deutscher Seite mehr oder 
weniger das Interesse besteht, den Export ans Ossterreich 
zu erschweren, Vor einiger Zeit bat zur Austragung der An- 
gelegenlieit eine Conferenz von Vertretern dor österreichischen 
Bahnen mit Delegirten der preussischen Staatsbahnen statt- 
gefunden, In dieser Besprechung wurde das Vorgehen der 
prenssischen Staatsbahnen von den österreichischen Delegirten 
einer scharfen Kritik unterzogen, indem dieselben erklärten, 
dass die Haltung der prenssischen Staatsbahnen vom Stand- 
punkte des Verkehrebedürfnisses nicht zu rechtfertigen sei. 
Von den Delegirten der preussischen Staatsbahnen wurde 
damals unter dem Eindrucke der Darlegungen der österreichischen 
Vertreter zugesagt, die Angelegenheit einer gründlichen Unter- 
suchung zu unterziehen und Abhilfe zu schaffen, Trotzdem 
sind seit dieser Conferenz neuerlich einzelne Fälle eingetreten, 
in denen die prenssischen Staatsbahnen wiederum die Er- 
stellung directer Tarife verweigerten. Das Eisenbahnministerinm 
hat nun namens sämmtlicher österreichischen Bahnen Repressiv- 
massregeln angedroht, die darin bestehen, dass die üster- 
reichischen Bahnen gerade bei jenen Artikeln, an deren Aus- 
fuhr die preussischen Staatsbahnen interessirt sind, gleichfalls 
keine direeten Tarife zugestehen werden. In diesem Conflict, 
der von verkehrs- und handelspolitischer Wichtigkeit ist, 
dürfte das letzte Wort noch nicht gesprochen sein, man 
glaubt vielmelr annehmen zu können, dass auch die preussi- 


schen Staatsbahnen im eigenen Interesse ihre frühere Haltung 
wieder einnehmen werden. 
Wir berichteten schon, dass das Eisenbalhnministerium 
Verbandlungen mit der Kaiser Ferdi 
nands-Nordbahn über das Ausmaass der 


zu gewährenden Tarifermässigungen ein 


leiten werde, Besprechungen zwischen dem Ministerium 
und Vertretern der Kaiser Ferdinands-Nordbahn haben 
nun seither stattgefunden und sind noch nieht zum 


Absehlusse gelangt, Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn weist 
hauptsächlich darauf hin, dass das Erträgnis des lau- 
fenden Rechnungsjahres wesentlich niedriger ist und daher 
bei weiteren Tarifermässigungen die Nothwendigkeit vorliegen 
würde, im nächsten Jahre wieder Tariferhühnngen eintreten 
zu lassen, 

Der Staatseisenbahnrath bat in der jüngsten Frühjahrs- 
session den von den einzelnen Ausschüssen wegen Fürderung 
der Ausfuhr der einzelnen Artikel gestellten Anträgen zuge- 
stimmt, Da es wünschenswerth erschien, dass die Privatbahnen 
den von den Staatsbahnen in Angelegenheit der Ausgestaltung 
der Exporttarife eingeleiteten Massnahmen sich anschliessen, 
hat das Eisenbalhnministerium in einem an die Privatbahnen 
gerichteten Erlasse den Verwaltungen die Erspriesslichkeit 
eines hierauf bezüglichen mündlichen Meinungsaustausches 
oahegelegt und sie zur Beschickung einer Conferenz ein- 
geladen. 

Aus Kreisen der Interessenten wurde eine Aende- 
rung des seit dem Jahre 1897 giltigen Getreide 
tarifes für den österreichisch-russischen 
Verkehr angeregt. Das Eisenbahnministerlum hat daher 
die Abhaltung einer Conferenz am 14. August 1901 beschlossen, 
in der den Interessenten Gelegenheit geboten war, ihre 
Wünsche nnd Erfahrungen zur Geltung zu bringen. Hiebel 
warden die seit dem Jahre 1897 gewonnenen Erfahrungen 
eingehend erörtert und die Nothwendigkeit anerkannt, dem 
Bestreben, die Getreideausfuhr aus Russland über die Aus- 
bruchstationen Sosnowice und Alexandrowo, bezw. über die 
Hafenplätze Odessa und Königsberg zu leiten, durch ent- 
sprechende, die üsterreichische Landwirthschaft nicht beein- 
trächtigende Tarifmassnahmen entgegenzutreten nnd dem Ge- 
treidehandel in den Grenzstationen Nowosielitza, Brody uni 
Podwoloczyskadie Möglichkeit zu erhalten, sich in entsprechender 
Weise anch weiterhin zu bethätigen, Die Tarifänderungen, 
die insoferne dringlich sind, als in diesem Jahre die süd- 
westlichen Gouvernements Russlands eine gute Ernte zu ver 
zeichnen haben, dürften bald erfolgen. 


Finanzielles: Der Osesterreichischen Nordwest- 
balın ist vor Kurzem — wie wir schon berichteten — die 
Bewilligung zur Aufnahme einer schwebenden Schuld im 
Höchstbetrage von vier Millionen Kronen für das garantirte 
Netz gewährt worden. Zugleich wurde die Genehmigung 
ertheilt, dass die Zinsen dieser schwebenden Schuld die 
Betriebsrechnung belasten, Die Vertreter der Gesellschaft 
haben jüngst das diesbezügliche Protokollar-Uebereinkommen 
unterfertigt, allein es wird vorläufig noch nicht in Wirksam- 
keit treten, da durch eine Mittheilung, welche die Gesellschaft 
zugleich an die Aufsichtsbehörde gelangen liess, eine Aenderang 
der Sitnation eingetreten ist, Die Gesellschaft erklärte nämlich, 
dass sie nicht in der Lage sei, mit einem Betrage von vier 
Millionen Kronen auch nur für die dringendsten Investitionen 
des garantirten Netzes ihr Auslangen zu finden und hat drei 
Zuschriften an die Regierung gerichtet, welche sich auf die 
Sicherung des Investitions-Bedarfes des garantirten Netzes, 
zugleich aber auch der Eibethalbahn und der Süd-norddentschen 
Verbindungsbahn beziehen. In Bezug auf das garantirte Netz 
ersucht die Gesellschaft um die Einleitang neuer Verkandlungen, 
in welchen der Betrag von vier Millionen Kronen eins Er- 
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böhung erfahren soll. Eine counerete Ziffer wird in dieser 
Zuschrift nicht ungegeben; wie verlautet, soll jedoch die 
Nordwestbahbn zumindest eine Summe von nenn Millionen 
Kronen beanspruchen, durch welche der Investitions-Bedarf 
des garantirten Netzes für die nächsten zwei Jahre gedeckt 
werden soll. Bezüglich der Elbethalbahn ersuchte die Nord- 
westbahn um die Einleitung von Verhandlungen behufs Ge- 
nehmigung der Ausgabo eines Prioritäts-Anlehens für 
dieses Netz, Hinsichtlich der Süd-norddeuntschen Verbindungs- 
bahn wies die Gesellschaft gleichfalls auf den notl- 
wendigen Investitions-Bedarf hin, der durch eins schwebende 
Schuld seine Bedeckung finden soll. Ueber die Geldbeschaffung 
für das garantirte Netz, die Eibethalbahn und die Süd- 
norddeutsche Verbindungsbaln werden mit der Gesellschaft 
Verhandlungen eingeleitet werden, deren Zeitpunkt gegenwärtig 
noch nicht bestimmt ist. 

Das zwischen der österreichischen Regierung und der 
KaschawÖderberger Eisenbahn in Aussicht ge- 
nommene Uebereinkommen, durch das für die Durch. 
führung der auf der üsterreichischen Linie erforderlichen 
Investitionen Vorsorge getroffen werden sollte, ist, da 
die ungarische Regierung — wie wir schen mittheilten — 
ihre Zustimmung versagte, hinfällig geworden. Die Kaschan- 
Oderberger Eisenbahn muss daher bis zu dem Zeitpunkte der 
Wiederaufnahme und des Abschlusses der Verhandlungen alle 
Aufmerksamkeit aufwenden, damit der Verkehr auf der öster- 
reichischen Linie ungeachtet der Unzulängliehkeit der Betriebs- 
einrichtungen klaglos und den Anforderungen der Verkehrs- 
sicherheit entsprechend abgewickelt werde. Die Wiederauf- 
nalıne der Verhandlungen ist aber jedenfalls bald zu ge 
wärtigen. 

Die zwischen den Vertretern der Regierung und der Bozen- 
Meraner Balın wegen des von dieser Bahn zu den Kosten 
des Baues der Vintschgaubahn zu leistenden Bei- 
trages gepflogenen Verhandlungen haben eine Verständigung 
ergeben. Hienach verpflichtet sich die Bozen-Meraner Balın, 
den Betrag von K 1,600.000 gegen Uebernahme von Stamm- 
actien der Vintschgaubahn zu deren Baukosten beizusteuern. 
Die Concessionirung soll erst erfolgen, wenn die neue Gesell- 
schaft errichtet sein wird, Die Geldmittel für die zum Nenn- 
werth zu übernehmenden Stammactien, sowie für den weiteren 
eigenen Investitionsbedarf der Bozen-Meraner Bahn hat die 
Gesellschaft durch ein auf die Bozen-Meraner Bahn einzuver- 
leibendes Anleben im Hüchstbetrage von K 3,000,000 zu 
beschaffen. Da es im Interesse eines möglichst ökonomischen 
Betriebes liegt, die Betriebsführung in einer Hand zu ver- 
einigen, ist der einheitliche Betrieb der Bozen-Merauer Bahn 
und der Vintschgaubahn in Aussicht genommen und kommen 
hiebei als betriebführende Unternehmung in erster Linie die 
Stantseisenbahnverwaltung, in zweiter Linie die Südbahn, in 
dritter Linie die Bozen-Meraner Bahn in Betracht, Das Ueber- 
einkommen würde nach seinem Inhalte nicht in Kraft treten, 
wenn nicht rechtzeitig über die kürftige Betriebsführung Ab- 
machungen zu Stande kommen, oder wenn die Staatsverwaltung 
das concessionsmässige Einläsungsrecht rücksichtlich der 
Bozen-Meraner Balın ausüben sollte, 

Juristisches: Die Bau- und Betriebsgesellschaft 
der städtischen Strassenbahnen hat in den letzten Tagen die 
Commnne Wien verständigt, dass sie bei dem Landesgerichte 
Wien gegen sie eine Präjudieial-Klage überreicht habe, darch 
welche festgestellt werden soll, dass der Gesellschaft das Recht 
zustehe, die Leitung der elektrischen Speirekabel selbst herzu- 
stellen. Die seit langer Zeit in dieser Frage sehwebende Differenz 
zwischen Gemeinde und Gesellschaft soll nun im Wege der 
richterlichen Entscheidung ausgetragen werden, Die Gemeinde 
stützt ihr Recht, diese Anlagen selbst auszuführen, auf den 
$ 15 des Bau- und Betriebsvertrages. Die Angelegenheit ist 


von einer bedeutenden finanziellen Tragweite für die Gesell- 
schaft, da die letztere in dem Falle, ala sie in dem Processe 
nicht obsiegen sollte, verpflichtet wäre, das von der Commune 
für die Anlage dieser Speisekabel aufgewendete Capital zu 
amortisiren und zu verzinsen, weil ferner der zwanzigpercentige 
Aufschlag, den die Commune ala Nutzen berechnet, sich auf 
ein erhöhtes Anlage-Capital erstrecken, uud weil hiedurch 
der Preis des elektrischen Stromes neuerlich vertheuert 
werden würde. In dem Entwurfe des Vertrages findet sich 
folgende Bestimmung ; „Für den Fall, dass die Speiseleitungen 
durch die Gemeinde hergestellt werden, sind die Kosten 
derselben dem Anlage-Capital zuzuschlagen und sollen die 
jährlichen Abschreibungen zehn vom Hundert betragen.” Die 
Gesellschaft stützt ibr Recht, Speisekabel zu legen, gleichfalls 
anf den Vertrag sowie auf die Entstehung des letzteren und 
erklärt, dass die technischen Voraursetzungen, unter welchen 
der Vertrag zu Stande kam, für die Anschauung der Gesell- 
schaft sprechen, 

Der Bau- und Betriebsgesellschaft der städtischen 
Strassenbahnen soll nach einem Beschlusse des Stadtrathes 
eine Conventionalstrafe von K 50 000 auferlegt werden, weil 
die Gesellschaft den Umbau der Ringstrassenlinie von der 
Aspernbrücke über den Franz-Joseph-Quai und den Ring bis 
zur Aspernbrücke, der im Baujahre 1900 Lätte vollendet. 
werden müssen, trotz der zweimaligen Aufforderung der Ge- 
meinde Wien bisher nicht beendigt hat, Die Strafbestimmungen 
welche der Gemeinde gegen die Gesellschaft zu Gebote stehen, 
werden im $ 33 des zwischen beiden Contrahenten geschlossenen 
Vertrages fesıgesetzt. Die Gemeinde ist danach berechtigt, 
falls die Gesellschaft trotz zweimaliger, mit vierzehntägigem 
Zwischenraum erfolgter Anforderung der Communs mit dem 
Um- und Neuban einer Linie nicht rechtzeitig beginnen oder 
denselben ohne triftigen Grund unterbrechen oder innerhalb 
der festgesetzten Banfrist den Bau nicht vollenden oder die 
vollendete Linie nicht dem Betriebe übergeben sollte, eine 
Vertragsstrafe bis zur Höhe von K 50.000 über die Gesell- 
schaft zu verhängen. Die Baufristen regelt $ 10 des Ver- 
trages, welcher für den Um-, beziehungsweise Neubau jeder 
einzelnen Linie ein volles Baujahr, von der Genehmigung der 
Baupläne an gerechnet, festsetzt, An diesen Rautermin wird 
jedoch eine wichtige Voraussetzung geknüpft; dass nämlich 
vor der Inangriffnaume des Bahnbanes alle seitens der Ge- 
meinde rücksichtlich der Strassenherstellung herbeizufübrenden 
Vorbedingungen erfüllt sind. Die Ban- und Betriebsgesellschaft 
soll, wie verlantet, den Standpunkt einnehmen, dass dieser 
Voraussetzung seitens der Gemeinde nicht Genüge geschehen 
sei, dass ferner nach $ 10, Alinea a), der Umbau des 
gesammten bestehenden Netzes erst bis zum 1. Jänner 190% 
vollendet sein müsse, daher die Gemeinde keinesfalls vor 
diesem Termine eine Conventionalstrafe beschliessen dürfe, 
Die Gesellschaft wird daher, wenn ihr der Beschloss der 
Communs bekannt geworden sein wird, zuerst eine Vorstellung 
an die Gemeinde richten and, wenn ihr nicht stattgegeben werden 
sollte, den Processweg vor dem ordentlichen Richter betreten. 

Ein Prager Rechtshürer hatte bei der Casse der Aussig- 
Teplitzer Balın in Teplitz in czechischer Sprache eine Fahrkarte 
nach Prag verlangt, welche nicht ausgefolgt werden konnte, „weil 
der Balınbeamte der ozechischen Sprache nicht mächtig war“, 
Als der Student sodann ohne Fahrkarte in den Zug stieg, wurde 
ihm die Strafg-bühr von 42 Heller abgenommen, welcheer im Wege 
der Klage von der Bahn zuräckverlangte. Das Bezirksgericht 
hat die Klage abgewiesen, weil die für öffentliche Behörden, 
und Staatsbahnen geltenden Sprachenvorsehriften auf Privat- 
bahnen keine Anwendung finden, daher in der Anstellung von 
der ezechischen Sprache nicht mächtigen Beamten ein Ver- 
schulden der Balım nicht erblickt werden kann. 


CHRONIK. 


Transporteinnahmen der k. k. österreichischen 
Stantsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen Balmnen, einschliesslich der Wiener Stadt- 
bahn im Juli 1901. Im Juli 1901 betrugen die Einnahmen 
im Personenverkehre K 8,150.800 (7,462 900 Reisende), im 
Güterverkelte K 13,854 900 (2,703.600 t), in Summa 
K 22,005.700, 

Hievon entfallen auf die westlichen Staatsbahnen im 
Personenverkehre K 6,342.900 (6.539.900 Reisende), im 
Güterverkehre K 10,127.000 (2,169.200 t) und auf die 
Staatsbahnen in Galizien im Personenverkehre K 1,807.900 
(923.000 Reisende), im Güterverkeire K 3,727.900 
(534.400 t). 

Gegen Juli 1900 ergibt sich im Personenverkehre eine 
Mehreinnahme von K 13.806 (-+- 145,370 Reisende), im 
Güterverkehre dagegen eine Wenigereingahme von K 575.118 


(— 170.585 6). Die Mehreinnahme im Personenverkehre 
resultirt ans einer Wenigereinnahme auf den westlichen 
Staatsbalnen in der Höhe von K 27.658 (-- 51.842 


Reisende) und seiner Mehreinnahme auf den Stantsbahnen in 
Galizien per K 41.464 (-+ 93.528 Reisende}. Die Minder- 
einnahme im Güterverkehre setzt sich zusammen aus einer 
Wenigereinnahme auf den westlichen Staatsbahnen per 
K 624,979 (— 164.960 t) und einer Mehreinnahme auf den 
Staatsbahnen in Galizien von K 54 861 (— 5625 t). 

In den Ergebnissen der westlichen Staatebahnen sind 
jene ‚er Wiener Stadtbahn inbegriffen. Dieselben betragen 
im Juli 1901 im Personenverkehre K 401.900 (2,589.400 
Reisende), im Güterverkehre K 55.300 (28.600 t), und im 
Juli 1900 im Personenverkehre K 402.200 (2,590.559 
Keisende), im Güterverkehre K 50.336 (21.601 0). 

Ohne die Wiener Stadtbahn ergibt sich bei den west- 
lichen Staatsbahnen im Personenverkehre eine Wenigerein- 
nahme von K 27.358 bei einer Mehrfrequenz von 53.001 
Keisenden und im Güterverkehre eine Verminderung der Ein- 
nalıme und der beförderten Menge um K 634.943, bezw. 
171.959 t. 

Die geringere Einnahme im Personenverkehre der west- 
lichen Staatsbahnen erklärt sich hauptsächlich durch den in 
Folge des Fehlens des Verkehres zur Pariser Weltausstellung 
schwächeren Fernverkehr im Juli 1, J,, dann auch dadurch, 
dass der Juli v. J. fünf Sonntage, welche durch den Aus- 
lugsverkehr regelmässig höhere Einnahmen bringen, zählte, 
während in den Berichtsmonat nur vier Sonntage fielen. 

Die Zunahme der Frequenz ist auf den etwas stärkeren 
Nahverkehr einiger Directionsbezirke zurückzuführen, durch 
welchen jedoch der erwähnte Einnahmenausfall aus dem Fern- 
verkehre nicht wettgemacht wurde. 

Auch auf den Staatsbahnen in Galirien ist die Ein- 
nahmen- und Fregnenzsteigeruug im Personenverkehre vor- 
wiegend den Fahrten auf kurze Entfernungen zuzuschreiben. 

Der Ausfall im Güterverkehre der westlichen Staats- 
bahnen ist zum grössten Theile auf die Wenigerbeförderung 
von Kohle (ca. 10.000 Wagen) zurilckzuführen, 

Dieser Kückgang erklärt sich dadurch, dass der Bezug 
von Kohle im Juli v, J., in Folge der Nachwirkung des 
Ausstandes der Kohlenarbeiter und der vollständigen Er- 
schöpfung der Vorräthe bei den Consamenten, in ungewüln- 
lich hohem Maasse erfolgte, während im Jali 1. J. der 
Kohlenbezug wieder in normaler Weise vor sich ging. Eine 
geringere Verfrachtung ist ausserdem noch bei den Artikeln 
Eisen, Eisenwaaren, Malz und Sammelgüter, sewie bei den 
lebenden Thieren vernehmbar. 
Die auf den Staatsbalmen 
Steigerung der Einnahmen, 


in Galizien 
bei 


ersichtliche ze- 


ringe einer gleichzeitigen 
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Verminderung der gefabrenen Menge hat ihre Ursache iu der 
Wenigerbeförderung solcher Artikel (Bruchsteine, Sand ete,), 
welche ein geringes Frachteinkommen liefern, nud in der 
etwas grösseren Verfrachtung des im allgemeinen auf 
grössere Entfernungen beförderten und daher höhere Ein- 
nahmen liefernden Artikels Getreide. 

Vom 1, Jänner bis 31. Juli 1901 betrugen die Ein- 
nahmen der k. k Österreichischen Staatsbahnen und der 
Wiener Stadtbahn zusammen K 132,633.000 (+ 3,036.687 
gegen den gleichen Zeitabschnitt des vorigen Jahres), die 
Einnahmen der Wiener Stadıbabn allein K 2,977,785 
(+ K 300.841), endlich die Einnahmen der österreichischen 
Staatsbahnen ohne die Wiener Stadtbahn K 129,655.215 
(+ 2,735.846). 


Eisenbahnverkehr im Monate Juli 1901. Im Monate 
Juli d. J. wurden folgende Eisenbalınstrecken dem äflent- 
lichen Verkehre übergeben: 


am 2. Juli die 1°585 km lange Strecke Remise 
Hernals—Dornbach, ferner 

am 3. Juli die 2615 km lange Strecke Wollzeile— 
Landstrasse Hauptstrasse—Erdberger 
strasse-Schlachthausgasse und die 3'322 km 
lange Strecke St. Marx—Simmering Hauptstrasse— 
Remise linSimmering-—-Molitorgasse; schliesslich 
am 13. Juli die 3554 km lange Strecke Ringstrasse— 
Babenbergerstrasse—Rudolfsheim Pferde 
bahnremise nnd die 0°506 km lange Strecke Maria 
hilferstrasse— Remise Wienzeile in der 
Winkelmannstrasse, der Bau- und Betrieb» 
gesellschaft für städtische Strassenbahnen 
in Wien; 

am 16. Juli die 14°050 km lange Strecke Landes 
grenze bei Uskoplje-Gravosa und am 17. Juli die 
51448 km (hievon 7°543 km in der Sutorina) lange Strecke 
Landesgrenze bei Glavska-Zelenska der k.k 
österreichischen Staatsbahnen ; 


am 21. Juli die 1970 km lange Theilstrecke Erlach-— 
Zellam Ziller der Zillerthalbahn; 

am 23. Juli die 26'265 km lange Localbahn 
Lambach—Haag am Hausruck, im Betriebe der k. k. 
österreichischen Staatabahnen. 

Im Monate Juli d. J, sind auf den Österreichischen 
Eisenbahnen im Ganzen 16,609,012 Personen und 8,797.323 t 
Güter befördert und hierfür K 54,008,074 eingenommen worden, 
was einer Einnahme von K 2762 entspricht, 

Im Juli des Vorjahres betrug die Anzahl der beförderten 
Personen 16,433.108 und die Menge der beförderten Güter 
9.283.955 t Die daraus entsprungenen Einnahmen waren 
zasammen K 56,299°336, d.i. K 2934 per 1 km. Es ergibt 
sich also für den Monat Juli 1901 gegen jenen 1900 eine 
Abnahme an kilometrischen Einnahmen um 5°0"/,. 


In den ersten sieben Monaten 1901 war anf den 
österr. Eisenbahnen ein Gesammtverkehr von 94,103.070 
Personen und 58,730,760 t# Güter, in derselben Betrieb 
periode des Vorjahres ein solcher von 87,931.659 Personen 
und 57,105.260 t Güter zu verzeichnen. Die hieraus erzielten 
Einnahmen waren im ersten Falle K 276,189.428, im anderen 
K 272,621.487. Die durchschnittliche Betriebslänge der österr. 
Eisenbahnen betrug in der genannten Zeitperivde des Jahres 
1901 19.452 km, in der des Vorjahres 19.082 km; es stellt 
sich demnach die durchschnittliche kilometrische Einnahme für 
die erwähnte Zeitperiode 1900 anf K 14.199 gegen 
K 14.287 im Vorjahre, d. i. um K #3 ungünstiger, oder auf 
das ganze Jahr berochnet per 1901 auf K 24.34] gegn 


“ 


K 24.492 pro 1900, also um K 151 oder (r6"/, ungünstiger. 
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Stand der Eisenbahnbauten mit Ende Juli 1901. 
Die Baubswegung anf den üsterreichischen Eisenbahnen ergibt 
mit Schluss des Monates Juli 1901 folgendes Bild: 







Hieyon in km (rund) 














Bezeichnnag der Bahnen und Baanrt im Danuo | Verbbeiben 
am 1. Juli lim Raus an 


1901 t, Aug. 1901 











A) Hauptbahnen: 
Erweiterangsbauten auf Privatbahnen 
B) Localbahnen: 

I. Neubauten: . . ». 2.2... 
II. Erweiterungsbauten . . . .) 
Summe der Local- und Kleinbahnen | 6440 || 5835 | 4963 


Es sind durch die bereits im Monate Juni 1901 in 
Angriff genommene Legung des zweiten Geleises*in der Strecke 
Matrei-Steinach der Südbahn-Gesellschaft 42 km, dann durch 
den Baubeginn der Localbahn Teltsch-Zlabings 29 0 km und 
der Localbahn Wlaschim—Unter-Kralowitz 242 km, somit 
4'2 kın Hauptbahnen und 532 km Localbahnen zugewaclsen ; 
dagegen 66°5 km durch die Bauvollendung der Eisenbahn 
Dolnja Glavska—-Bocche di Cattaro sammt Flügel von Uskoplje 
nach Gravasa, von welcher der Flügel am 16. Juli und die 
Hanptstrecke am 17. Jali 1901 eröffnet wurde, ferner 21‘9 km 
durch die vom 23. Juli 1901 erfolgte Eröffnung der Local- 
bahn Lambach—Haag und 20 km durch die am 21. Juli 1901 
erfolgte Eröffnung der Theilstrecke Erlach—Zell a. Ziller der 
Localbahn Jenbach— Mayrhofen (Zillerthalbahn), von welcher 
die 91 km lange Theilstrecke Jenbach— Fügen seit 20. De- 
cember 1900, die 111 km lange Theilstreeke Fligen— Kalten- 
bach seit 24. Februar 1901 und die 52 km lange Theil- 
strecke Kaltenbach—Stumm—Erlach seit 26 Mai 1901 er- 
öffnet ist, somit 904 km Local- und Kleinbahnlinien ab- 
gefallen. Es verbleiben somit am Schlusse des Monates 
Juli 1901 an Hauptbahnen 25°2 km und an Local- und Klein- 
balınlinien 496°3 km in Bauausführung. Hervorzuheben wäre 
noch, dass auf der Donaucanallinie der Wiener Stadtbahn 
auch die Verbindungsceurve zur Gürtellinie im Baue ist ; ferner, 
dass von der Loealbahn Kolin— Cercan sammt Abzweigung 
Rattay-Kacow die 31°9 km lange Theilstrecke Kolin— Nenhofa, 8. 
seit 15. December 1900 eröffnet ist und dass vom zweiten Ge- 
leise der Strecke Wien (Matzleinsdorf}— Guntramsdorf der 
elektrischen Bahn Wien— Baden 14°8 km im Unterbane fest- 
gestellt sind. 


Die Unfälle auf den österr. Eisenbahnen im 
Juni 1901. Im Monate Juni 1901 sind auf den österr, 
Eisenbahnen 4 Entgleisungen auf freier Bahn (davon 3 bei 
personenführenden Zügen), 10 Entgleisungen in Stationen und 
Haltestellen (davon 2 bei personenführenden Zügen) und 
7 Zusammenstösse und Streifungen in Stationen und Halte- 
stellen (davon 1 bei einem personenführenden Zuge) vorge- 
kommen. Bei diesen Unfällen wurden 2 Bahnbedienstete er- 
heblich verletzt. 



















Jahresbericht des Eebensversicherungs - Vereines 
von Eisenbahn-Bediensteten (vormals Unterstützungs- 
Verein von Beamten und Dienern der priv. üsterr.- 
ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft) für das Jahr 1900, 
Die Zabl der nach Tarif A versicherten Personen betrug 
5544 mit einem Capital von K 8,015.897°72, der nach 
Tarif B versicherten 706 mit K 1,023.000 Capital, sohin 
zusammen 6250 Versicherungsverträge mit K 9,938.897-72 
Capital, Die Zahl der Mitglieder betrug 6167 gegen 
6160 zu Ende des Vorjahres, Die Botriebsresultate sind 
folgende: Prämien - Einnahmen K 189.929:00 (gegen 
K 18745920 im Jahre 1899), Zinsen - Einahmen 
K 137.697'87 (gegen K 135.167'82 im Vorjahre). Die 


we u 





Verzinsung des Vereinsvermigens benug im „Jahre 1900 
2400/, gegen 436%, pro 1899, Die Ausgaben betrugen 
für Verwaltungskosten K 25.517°94, die zur Auszahlang ge- 
langten, fälligen Versicherungsbeträge K 220.717°02. Der 
Stand des Vereinsvermögens am Ende des Jahres 1900 nach 
Abzug der reinen Passiven per K 41.656923 war 
K 3,149.404°96. Dasselbe dient zur Deckung der Prämien- 
reserve für die verschiedenen Versicherangsarten (K 3,014:135), 
für eventuelle Coursverluste (K 1.365°05), für ausser- 
ordentliche Schadenfälle (K 70.000) und für die Pension 
des ehemaligen Rechnungsführers (K 9.051°03), zusammen 


.K 3,094.767°08 und der Rest von K 54.637°88 wurde anf 


neue Rechnung vorgetragen. 

Betriebsergebnisse der Murthalbahn Unzmarkt — 
Mauterndorf im Jahre 1900. Nach dem in der fünften 
ordentlichen Genernlversammlung der Actionäre erstatteten 
Geschäftsberichte ergab der Betrieb der Murthalbahn Unzmarkt— 
Mauterndorf folgendes Resultat: 

Im Berichtsjahre war eine Gesammteinnahme von 
K 318.700 23 (gegen K 314.141'46 im Vorjahre) zn ver- 
zeichnen, während die Ausgaben K 216.513°08 {gegen 
K 214.668°47 im Vorjahre) betrugen. 

Der daraus resnltirende Betriebsüberachuss war demnach 
im Jahre 1900 K 102.187 15 (gegen K 99.472099 im 
Jahre 1899), Die Erhöhung der Einnahmen ergibt sich ans 
dem Mehrerträgnis im Personentransporte (+ K 2703) und 
für Frachten (-- K 2163). 

Die Erhöhung der Auslagen ist der Hauptsache nach 
auf die Steigerung der Bahnerhaltungskosten um rund K 2000 
gegen das Vorjahr zurückzuführen. 

Zu dem UVeberschuss aus dem Berichtsjahre im Betrage 
von K 102,187°15 sind die Zinsen von Bankeinlagen in der 
Höhe von K 972°77 hinzuzurechnen, was eine Summe von 
K 103.15992 ergibt. Nach Abzug von K 31.040 als Ein- 
lösungsbetrag von einer Serie des Prioritlitsanlehens, weiters 
von 7 Stück Prioritäts- Actien und der Conpons Nr. 1 und 2 
der Prioritäteanleihe und nach Hinzurechnung der Werthes 
der Conpons Nr. 3 und 4 der als Reservefond hinterlegten, 
nicht begebenen Stücke der Prieritäitsanleihe in der Hühe von 
K 9000 verbleiben als Gewinn des Jahres 1900 K 63.119°92. 

Der Verwaltungsrath schlug vor, im Sinne des $ 56, 
Punkt 2 der Statuten den Conpon Nr. 5 von den mit Ende 
1900 in Umlauf befindlich gewesenen 2773 Stück Prieritäts- 
actien ab ]. Juli 190] mit K 22 einzulösen, wozn K 61.006 
erforderlich sind. Der Restbetrag von K 2113°92 solle dem 
Special-Conte tür Schwellenerneuernngen zugewiesen werden. 

Die zur Anszahlung gelangte Dividende repräsentirt 
eine Verzinsung von 2'2”/, des Prioritäte-Actieneapitals im 
Beitrags von K 2,773.000, 

Im Berichtejahre war ein Verkehr von 129.300 Personen 
und 49.502 t Güter zu verzeichnen, Die Einnahmen betrugen 
aus dem Personenverkehr K 05.854°70, dem Militärtransport 
K 85872, aus der Beförderung von Geplick K 290875, aus 
jener von Eilgütern K 11.701°51, aus jener von Frachten 
K 202.099°57; die Transperteinnalhmen erreichten daher die 
Summe von K 313.418°25. Hiern kommen die verschiedenen 
Einnahmen mit zusammen K 5281°98. 

Die Ausgaben zerfallen nach den einzelnen Titeln in 
die der allgemeinen Verwaltung im Betrage von K 416860, 
der Bahranfsicht und Bahverhaltung von K 73.648°16, des 
Verkelirs- und eummerziellen Dienstes von K 69.871155, des 
Zugtürderangs- und Werkstättendienstes von K 61.334 80 und 
schliesslich in die sonstigen Anslagen in der Höhe von 
K 7490°97. 

Auf der 76119 km langen gesellschaftlichen Strecke 
wurden im Jahre 1900 135.669 Zugs-, bezw. 2,321.346 
Wagenachs-, bezw, 7,090,000 Brattotonnen- Kilometer geleiatet. 


_— 


Die hanptsächlichsten Transportartikel waren (in Per- 
centen des Gesammt-Güterverkehrer) Ban-, Werk-, Nutzholz, 
auch Grubenholz 640°; Holzkohle 4°2%/,; Borke, Lohe 2:8°/, 
und Mühlenfabrikate 27" /,. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel war mit Ende des 
Baerichtsjahres folgender: 5 Tenderlocomotiven, 12 Personen- 
wagen (darunter ] Salonwagen [4 achsig]), 3 Post- und 
Condnetenrwagen, 90 Güterwagen, 2 Schneepflüge, 2 Draisinen 
und 8 Bahnwagen, 





LITERATUR. 
Ueber Verschiebebahnhöfe. Von Blum, Geheimen 
Oberbanratli in Berlin. Verlag C. W. Kreidel in Wies- 


baden. Preis Mk 2. 

Die Anlage und der Betrieb grosser Rangirbahnhöfe mit 
Abrollgeleisen beziehungsweise das Verschieben auf geneigten 
Ablaufgeleisen unter Benützung der Schwerkraft ist bei der 


verhältnismässig geringen Anzahl derartiger Anlagen in Oester- | 


reich noch vielfach nicht gentigend im Einzelnen bekannt 
Die vorliegende Arbeit des in Fachkreisen bestens 
bekannten Antors ist deshalb umso mehr zu begrüssen, weil 
sie nicht mar die Theorie und eine Fülle der beim Entwurfe 
und Ban zu berlicksichtigenden Einzelbeiten, sondern auch 
eine allgemeine Beschreibung der Einrichtung und Ürgani- 
sirung des Betriebes derartiger Balınlofsanlagen enthält, 


Das Boch wird deshalb auch von dem nicht technisch 
vorgebildeten Betriebsbeamten mit Nntzen gelesen und kann 
von diesem Gesichtspunkte ans anch einem weiteren Leser- 
kreise empfohlen werden. 

Der schwierige Stoff ist in 7 Abschnitte gegliedert, 
welehe nachstehende Themen behandeln: 

1. Einleitung. 

Jl. Vertheilung und Eintheilung der Verschiebebahnhöfe 
nach der Gattung der zu bearbeitenden Züge. 

III. Allgemeine Gestaltung der Verschiebebahnhöfe, 

l. Verschieben auf wagrechten Auszieh- und Verthei- 
lungsgeleisen. 

2. Verschieben auf Ablanfgel-isen unter Benützung der 
Schwerkraft, 

3. Das Verschieben mit dem Stossbaume, 

IV, Einzelgliederung des Verschiebebahnhnfes. 

V. Gestaltung der Ablanframpen bei Anlagen 
Eselsrücken, 

VI, Bemerkungen über den 
balınhäfen, 

Geleisanzeiger, 
ablanfenden Wagen. 

VII. Grösse der Verschiebebalnhöfe, 


mit 
Betrieb auf Verschiebe- 


Mittel zum Anlıalten nnd Bremsen der 


Die Behandlung der einzelnen Abschnitte zeichnet sich 
durch knappe, immer aber klare und verständliche Darstellung 
ans und wird wirksam durch die dem Texte beigedruckten, 
schematischen Linear-Skizzen unterstützt. Wenn auch die Ab- 
handlung vornehmlich anf deutschen Betriebs- nnd Verkehrs- 
Verhältnissen furst, so sind doch die darin entwickelten, 
allgemeinen Grundsätze fiir alle Verhältnisse anwendbar, 

Im Allgemeinen steht der Verfasser auf dem Standpunkte, 
dass eine vollständige Trennung des Personen- und Glüter- 
veıkehres anf den meisten Bahnen nieht möglich sei und zum 
mindesten noch für lange Zeit beide Verkehrsarten anf der 
freien Strecke dieselben Geleise benützen müssen, wodurch 
eine gegenseitige Beeinflussung derselben und dadurch anch 
eine Beeinflasaung der Bahnhofsanlagen überhaupt, insbesonders 
aber der Vorschiebebalhnhöfe unvermeidlich sei, 





Eigentliam, Hersnapnbe und Verlüg des Club 
seterr, Kisenbadin- Beamten. 








Für die Redartion verautwortiich 
Dr. kranz Hilscher. 


Das Problem, welches bei der Anlage derartiger Balın- 
höfe zu lösen sei, bestehe aleo im Wesentlichen in der mög- 
lichsten Ansgleichung der schädigenden Wechselbeziehungen 
beider Verkehrsarten, 

Die Grundlagen hierfür gibt der Verfasser in den Ab- 
schnitten IIL-—V, deren Inhalt demzufolge vornehmlich tech- 
nischer Natur und in erster Reihe für den Entwurf neuer 
Balınhofanlagen werthvoll ist. 

Trotzdem sind diese Abschnitte auch von allgemeinem 
Interesse, weil sie ein klares Bild über die auf solchen An- 
lagen zu bewältigenden Aufgaben liefern und dadurch das 
volle Verständnis für den Abschnitt VI gefördert und vor- 
bereitet wird. 

Ein wesentlicher Vorzug der ganzen Arbeit scheint uns 
weiter darin zu liegen, dass nicht bestehende Anlagen be- 
schrieben werden, weil dies bei der Verschiedenartigkeit der Ver- 
hältnisse daza geführt hätte, dass die Abhandlung in Einzel- 
Monograpliien zerfallen und dadurch der Zusammenhang und 
das Verständnis erschwert worden wäre. 

Trotzdem wären in dem Abschnitte über die Betriebs- 
einrichtung nähere statistische Angaben über die Kosten der 
beiden Verschiebearten erwünscht gewesen und hätten zar 
Vervolletändignng der #0 überaus schätzenswerthen Arbeit 
beigetragen. Vv.G. B. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Das gefertigte Comitö beehrt sich hiemit, zu dem am Sonntag 
den 29. September d, J. statıfindenden Ausflugs anf den Schnee 
berg einzuladen, an welchem auch die Angehörigen der Mitglieder 
und von diesen eingeführte Gäste theilnehmen können 

Das Programm ist — vorbehaltlich etwaiger, durch die Cinb- 
zeitung zu verlantbarender Aenderungen — in folgender Weise fest 
gesttzt: 


BR Ihr Früh ab 19 Wien, Hanptzollamt . an A 95 Abenıda 
sn , ER . Aspangbahnhof - „ 5 e 
Ss „ . Fischan-Bad ER Ta - 
101°, - an] a 6% r 
00! 5, bl Prebberg . . - » [ aleu ) 
12% „an Hoebschneeberg ‚ab AM 5Ww u 

In der Bahnhofrestauration in Puchberg anf der Hinfahrt 


Gabelfrühstück (Gullasch 50 bh, 1 Paar Frankfurter 28 bh, 1 Glas 
Bier 16 b, Y/, Liter Wein 26 I), auf der Rückfahrt das Abendessen 
(1 Fleischapeise cirea 1 K1; das gemeinschaftliche Diner findet im 
Höätel Hochschneeberg um 3 Uhr Nachmittags atatt, 

Vor dem Diner ist hinreichend Zeit zu Ausflügen auf den 
Waxriegel {eirca !/, Stunde entfernt), anf den Kaiserstein (eirca 
1 Sınnde) ete,; die Wege auf dem Schneeberg-Platean sind Irisch 
gebahnt und markirt. 

Der Ausflug findet nur dann statt, wenn sich 
mindestens 100 Theilnehmer meiden; die Höchst- 
zahlist auf 180 Personen beschränkt. 

Die an der Südbahnstrecke wohnenden Theilnehmer finden in 
Fischan-Bad direeten Ausehluss nach Wiener-Nenstadt, bis wohin die 
Theilnehmerkarte Giltigkeit hat. 

Der Preis einer Karte für die Hin- und Rückfahrt Wien- 
Aspangbahohof—Hochsehneeberg einschliesslich des Mittagesaens 


beträgt: 
Für Mitglieder 
„ deren Angehörige . . . .. 0. a 3R-- 
„ von Mitgliedern eiugetührte Güste „ 14.— 

Der Kartenrerkanf beginnt am Montag, den 16. September d. I. 
ausschliesslich in der Clubkanzlei und wird }ängstens am Freitag den 
27. September, bezw. früher, sobald die oben angegebene Theilnehmer- 
anzabl erreicht ist, geschlossen. 

Die Exeursions-Tbeilnehmer werden aufmerkunm gemacht, dass 
es Tatbeam iet, sich mit Räcksicht auf die Höhe des Schneeberges 
und die besonder» bei der Rückfahrt zu gewärtigende niedere Tempe- 
ratur mit wärmerer Kleidung vorzusehen. 

Der Ausflug findet bei jeder Witterung statt; Cinbmitglieder 
erscheinen mit dem Ulubabzeichen. 


Das Excursions- und Geselllgkeiiscomite. 


Krüuck von Ki. Spies k la 
Wien, V. Bezirk, Strausaigasst Nr. 1% 


Bitte um Unterstützung. 
Eine Bahninspectors-Witwe bittet in ihrer bedrängten Lage 
um gütige Unterstützung oder um Schreibarbeiten. 
Näheres bei B. Mayrhofor, k. k. Waisenhaus, IX., Waisen- 
hausgasse 5. 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Eröffnung der Station Baohmaning für den Personen- 
verkehr. 
Die Station Bachwaning der Localbahn Lambach—Haag a. H. 
wurde am 22. August 1. J. für den Personenverkehr eröffnet. . 
Die Eröfluuug dieser Station für den Gesammtverkehr wird 
erst nach Vollendung der Zufahrtsstrasse erfolgen. 


Anhalten der Züge der Linie —Furth 1 W. in 
Hinter-Tfeban vor dem neuen Aufnahmsgebäude, 

Vom Tage der Betriebseröffoung der Localbahn Hinter-Treban 
—Lochowitz findet das Anhalten der Personenzüge Nr. 812a, 313a, 
321, 322, 828, 324, 325, 526, 327, 340, 342 der Linie Prag— Furth i. W. 
vor dem Aufuahmsgebäude der Station Hinter-Tieban der genaunten 
Localbahn statt, 

In dieser Station wird nicht nur die Fabrkartenausgabe, 
sondern auch die directe Gepäcksabfertigung erfolgen und stehen 
dortselbst Wartelocalitäten dem Publicum zur Verftgung. 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn und k. k. priv. Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Conours-Aussohreibung. 
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Anmerkung: Zur Bewerbung um diese Stellen werden 
nur jene k. u.k. Unterofäciere & sen, welche im Sinne des Ge- 
seizes vom 19. April 1872, R. G. Bl. Nr. 60, auf Grund des ihnen 
ertheilten Certificates anspruchsbereehtigt sind. 

Die Aufnahme ist von dem Ergebnisse einer vorherigen bahn- 
ärztlichen Untersuchung der Körpercoustitution des Bewerbers ab- 


Eine Anrechnung der im Militärdienste zugebrachten Zeit zur 
seinerzeitigen Pensionsbemessung findet in keinem Falle statt. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 
Die Central-Verwaltung der k. k. priv. österr. Nord- 
westbahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, 


Oberschlesisch - Oesterreichischer Kohlenverkehr über 


Mittelwalde, bezw. Mittelsteine etc. 

Am 1. October d. J. tritt der Nachtrag VI. zu dem seit 
1. November 1897 giltigen' Ausnahmetarif für den oberachlesisch- 
Oesterreichischen Kohlenverkehr über Mittelwalde ete. in Kraft. 

Der Nachtrag enthält neue Frachtsätze nach Stationen der 
Localbahn Chlumetz—Königstadl und nach der Station Vobrubes 
der Böhmischen Commereialbahnen sowie ermässigte Frachtsätze 
nach der Station Dymokur der Böhmischen Commerecialbahnen, end- 
lich Berichti und Aufhebung der Frachtsätze von Gute Hoff- 
nung-Zinkhütte, 

Einzelne Exemplare des Nachtrages sind um 10 Pig. = 12 h 
pro Stück bei den betheiligten Verwaltungen erhältlich. 

Direction der k. k. priv. österr. Nordwestbaln, 
such namens der betheiligten Verwaltungen. 
Staatsbahnen. 


K. k. Österreichische 
Kürzesto Zugverbindungen: 
— 
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Sadtburean der k. k. üsterr. Stantsbahnen in Wien, I, Walläschganse 1%. 


Dortasitet Fahrten Auıguin triheiiung von Auskäsften. Vartanl von Fahrplioen im Tasrkenfemule. 
Letatere nnd mwıh in wlan Tahak- Tradban and Znitumps- Purumkhnimnem ent äiich. 


Use Warkkısnns vom EEE Anmude bs b 25 Früh wind dar Üinkersimeitinn Der Minsienailieen bassichask. 


_— BR, k. priv. Südbahn-Gefellfhaf. —_ | 
‚Sommer Rürzehe und Dequemite Sommer | 


abi Schuellzugs= Verbindungen. 1001. 


son 1. Dani 1901. _ 
Wien 5. B.+Jtalien 
(Absazia Mattaglierärz-Zricht). 





























Wien-Sid- Tirol 
(Beran:ArcoRine). 
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St. Petersburg Wien-RigaErpreßgug 
(Wien 3. BrMiiieamnet). 
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Leopolder & Sohn 


Wien, Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone nn? 
elektrische Statlons- 


Telephon - Central - Umschalter, 
Deekungssignale und Bahnwäichter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmateriale, 
Wassermesser eigeneu Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Vorauschläge kostenfrei ausgearbeitet. 








M_ __% 
Schuhpreise aus Mähren! 





1 Paar Herrenstiefletten, Rindleder, Kernsohle „24.90 kr. 
l , Kalbleder, " .3, 70, 
1 . hohe Faltenstiefe), Juchtenleder, Doppelsohle .9,.,—n 


erzeugt und liefert nur nach Massangabe (keine Lagerschuhe) 

per Nachnahme (L. Bauer iu Lomnitz, Mähren). Ausführlicher 

Preisconrant sammt illastrirter Anleitung zum Selbstmassnehmen 

gratis und franco! Nichtpassendes wird zurückgenommen, 
der volle Kaufpreis zurückgezahlt. 


Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: En zn nn Brianereirnese 10 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Bundkupfer für Bolzen, 
Kapferbleche, a Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibchen u, s. w. 


ee 
» PATENTE = 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I, Riemergasse 13, 
Inhaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 


eidete Patentanwälte, 


Gegr. Im Jahre 1651. Telsgr.-Adr. : Pagrtmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


IRRE DENNERT 


In Vorbereitung ein: 


AUTHENTISCHES u. Vollständiges 
se- ADRESSBUCH, .. 


Desterr. Gentral-Kataster ©1235 


Gewerbe- Betriebe. 
Vollständig in 10 einzelnen Kronlands-Bänden, 


Unter Förderung darch das hohe k. K. 
Handelsministerium zusammengestellt 

















Ausführliche Prospecte 


* Grund autlicher D 1 kostenfrei durch den 

auf Grund amtlicher Daten aus den von 

den Handels- und Gewerbekammern Kataster - Verlag 
reführten Gewerbe-Katastern, Wien IX. 





Für die Inserate verantwortlich das Inseraten-Bureau M. Pozsonyi, Wien, IX. _Hörlgasse 5. Telefon Nr. 15. 39. 


nn 
Eigeathum, Horausgabe und Verlag des Club 
österr. Eisonbahn-Beamten, , 


= en So 
Gold-, Juwelenwaaren, Uhren ete. 
u gegen ummmmummm direct vom Erzeuger 


Ratenzahlung I- Sellisch 


Juwelier, 


Wien, VIl/1, Zieglerg-38. 


Vereinigte Elekictät-Aiengeselschaf 


Wien X. 
Elektrische Bahnen “2; 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 


auch Provinzversandt 



















Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren, Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 


Felix Blazicek 


Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbahnausrüstungs Gegenstände 


Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Desoupir- 
sangen, Oberbauwerkzeuge ete. 
Lieferant derk. k. österr, Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


 Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Bez., Favoritenstrasse Nr. 28. 
Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten, Prospeute werden 


auf Wunsch franeo zugesemdet, 








ck von R. Spies & co 


Druc 
Wien, V. Bezirk, Straussengasse Nr. 16, 


Oesterreichische 


Redaction und Administration ı 
WIEN, I, Eschenbachgasss 11. 
Telephon Nr. 348 
Postsparcassen-Conto der Admini- 
stration: Nr, 906.246 
Postsparcassen-Conto des Club: 
Nr. 850.008. 

Beiträge warden nach dem vom Re 
&sctions-Oomitd fostgessteten Tarife 
bonoriert 
Mansscripie werden nicht zurück- 
gmtallı, 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint am 1., 10, und 20, jedes Monates. 





Abonnement il. Postversendung 
In Oesterreich-Ungarn: 
Gansjäbrie K. 10, Halbjährig K. 6. 
Für das Ientsche Reich: 
Gansjährig Mk. 19. Halbjährig Mk, 6, 
Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Pr. 20. Halbjährig Pr. 10, 
Berugsstells für den Buchhandel : 
Spielhagen & Scharich in Wien. 
Einzeine Nummern 30 Baller, 
Offene Roclamatiosen portofrei. 





Wien, den 1. October 1901. 


XXIV, J ahrgang. 





TR 


(AZE'S "Gesellschafts-Reisen 


nach den 
Erholungs- und Vergnügungs-Stationen 
nn von 
Grossbritannien und Irland und den Continent, 
Special-Arrangements 
für Paris, Schweiz, Rhein, Holland und Belgien, 
Dauphins und Savoyen etc. etc, 











Gaze” Führer (in Uniform) erwarten die wichtigsten 
„u Züge in allen grösseren Städten der Welt. 


we Programme gratis und franco: er 


HENRY GAZE & Ban m som Viotoria Street. 


oocadilly. 
London. 32, Westbourne Grove. 


WIEN: I. Schottenring 3. 


München: Promenadeplatz 5. 
Lucerne: 7, Alpensirnsse. 

Karlsbad: Alte Wiese Haus „Rother Adler‘*. 
Marienbad: Stingl & Stern (gegenüber Kreuzbrunnen). 
Franzensbad: Carl Wiedermann & Co, 

Köln: Domkloster. 





— 











ar in allen Sinn. 





Felix Blazicek 


Wien, V. Straussengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs Gegenstände 


Pouerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Desoupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 


Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


EB DOLF-SCHMIDT 











Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: en An Comptoir: wien. I. dans ec 10 
Qualisat und sorgfältiger A 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus aus Kupfer 


Feuerboz-Platten jeder Form und Grösse, Bundkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, Siedero "rgcheibehen u. Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
en 1. 8. w. 





ER ES D, 
RES > 
K. X. priv. Brückenwagen-Fabrik 

cc SCHEMBER & SÖHNE 


k. u, k. Hoflieferanten 
Wien-Atzgersdortf 
Lesomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- u. Magazins- 
Sliber- und alle Gatiungen Schalen- 
Wagen oto. 
Wagen mit automatischer Registrir-Elnrlchtung. automatischer 
Fahrsperre und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. 
Central-Kanzlei und Hanpt-Niederlage: 


I. Aksdemiestrasse 4. WIEN Ecke Maximilianstr, 8. 


erx 
, Brückenwagen, Gold-, 


gratis 


07 pun 
oosj21g Syapıenyıy 


Illustrirte Preiseourante 
.o 


sıyw13 oyuwın 


Schemhber’s Patent- Waggon - Brückenwage ohne Gelsiseunter- 
brechung auf Mauerwerk ruhend oder in gemeinen Kasten 
montirt, Benlen- und Registrir-Binrichtung für die ganze Tragkraft, 


In Anwendung auf sämmtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. 





Special-Artikel: 
Feilen aus Prima Tiegelgussstahl, ————— ——— 
Präcisions-Feilen feinster Qualität, —— 
Werkzeugstahl in unübertroffener r Qualität, 
Schweissstahl, ———— 


Steinbohrer-Stabhl —————— 
Patent-Blattfeder-Hämmer. - 


Aufhauen abgenützter Fellennach neuem Abhonnementsystem, wo- 
bei der Bestand erhalten bleibt und Neuanschaffungen fortfallen. 

























Naumann „IDBAL* Schreibmaschine 


Jeder € 
üas vollendete Meisterwerk der modernen Schreibmaschinentechnik. 


Auf Kugellager mit sofort und dauernd sichtbarer Schrift und anto- 
matisch funetionierendem Deeimal-Tabulator. — Leichtester Tasten- 
anschlag. Grösste Durchschlagsfühirkeit: auf starkem Minister- 
papier d—#, auf gewöhnlichem Conceptpapier 8—10, auf dünnem 
Papier 12—16 Coptien. 


Br lüchste Auszeichnung: Goldene Medaille. 


Erster Sieg über ihre amerikanische Concurrenz auf 
@ dor Deutschen Ausstellung zu Berlin (Mai 1901). @& 


Schriftproben und Prospeete gratis und franco. 


General-Repräsentanz für Oesterreich-Ungarn: 


Hch.Schott & Donnath 


Wien, Ill. Heumarkt Nr. 9. 


Solvente Vertreter in allen Provinzstädten gesucht, 


Actien-Gesellschaft der k. k. priv. Hydraulischen Kalk- und Portland-Cement-Fabrik 
zu Perlmoos vorm. Angelo Saullich in Wien. 


1962 London, Preis-Medaille. 1830) Graz, Verdienst-Medaille der Landes-Ausstellung. 
1867 Paris, Ersie grosse silberne Medaille. 1863 Grosse goldene Preis-Medaille 1882 Triest, Ehres-Diplom und grosse goldene ile. 
1873 Wien, Fortschritts- und Verdiemst-Medaille des Nied.-Desterr. Gowerbe-Vereines. 1588 Wien, Ehren-Diplom der Fasiısuns Ausstellung. 


1820 Wien, gr. guld.Medaille d. N.-Ö. Gew.-Ver- Ausstellung. 1693 Innsbruck, Ehren-Diplom der Landes-Ausstellung. 


wm Preisgelirönten Perlmooser Portland-Gement en 


(sus unseren Werken Kirchhichl-Perimonos) 
echt Kufsteiner Roman-Cement (aus unseren Werken in Kufstein) 
ferner: Koman-(emeat ans unseran Werken in Hallein, Lilienfeld und Oberpiesting und Portland-Coment aus unseren Werken in Seheibmlihl liefern wir in 
vorsüglichster gleschimässiger Quallikt, entsprechend den rom Ossterreichischen Ingenieur- und Architekien-Verein In Wien ausgearbeiteten und aanyesommenen 
Normen für «inbeitliche Lieferung und Prüfung vom Portiand- und Roman-Osmant. 
+ Erzeugungstählgkeit der sämmtlichen gesellschaftlichen Warke 12.000-14.000 Wageniadungen pro unns. +» 
Direetion und Niederlage In Wien, I. Schelliuggasse Nr. 14 
Vo.kretungen: 
Jahann Gruber In Budasest, für die gisishnamlge Htadk, Ludwig Hananer In Graz, für die gleichnam. Stadt und Umgebung, 
C. Bergmann In Linz, für Oberüsteresich > Gerstmann & Lindner In Brüan, für die glelchunm. Stadt u. Umgebung, 
Hesrner & Honsell in Triest, D« }, M, Rothauer in Kiagenturt, für Kärnten, 


V’ ds WILHELM BECK & SÖHNE«ı.K.hofleferante 





ıpös für das Küssenland, Triest u, Piume, 















rzügliche Volks- 












und Haus- en hi TEN. ne | 
> Heilmittel ir. len ee = 
ee Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 


Sportkleider. 
WE Hreisliste sammt Zahlungndbedinguiserms france. 





See PATE NTE » 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13. 
Inhaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 


bealdets Patentanwälte. 


Segr. Im Jahre 1851. Telegr.-Adr.: Pagetmeler Wien, Teleph. Nr. 5209 









Hausnaftalan, 
Naftalan - Heftpflaster, 
medizin. Naftalan-Seife, ; 
Naft. -Hämorrhoidal- Zäpfchen, | 
Naftalan - Toilette-Seife u. Creme. } 














Naftalan - Gesellschaft, G., m. b. H,, Magdeburg, 


E aller Arten für häusliche und öffent- neuester, verbesserter Constructionen. 


Decimal- und Lanfgewichts-Brückenwaagen 


aus Holz und Kisen, für Handels-, Verkohre-, Fabrik» 
und Eisenbahn-Zwecke. 








liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 
und Industrie. 
Gummi und Hanfschläuche. 


ee Commandit-Gesellschaft für POMDER- Und Maschinen-Fabrication, 


E23 N . 
\ A 7 \ 7 \ A 7 | I. Wallfischgasse 14. 
. G R E NS, len | I. Schw arzenbergstrasse 6, 


Kataloge gratis und franco. 





Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 








RUETLIZETEIE EBENE 











Wien, den 1. Oetober 1901. 





des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 








XXIWV. Jahrgang. 


INHALT: Ein fünfanudewanzigjähriges Jubiläum. — Ein Vorschlag zur Dampfheizung der Personenwagen. Von Karl Spitzer, Oberingenieur. — 
Elektrische Bahnen: Ein sich beim Wechseln der Fahrtrichtung selbattbätig umlegender Stromabnehmer für elektrische 
Bahnen. Frequenz der elektrischen Stadtbahuen in Paria und London und die Berliner Hoch- und Untergrundbahn. Elektrische 
Untergrandbahn in Triest. — Chronik: Personalnachrichten. Geschäftsbericht der Untall-Versicherungs-Anstalt der öster- 
reichischen Eisenbalmen. Stand der Fahrbetriebsmittel der Österreichischen Eisenbahnen und der österreichischen-Bisenbahnwagen- 
Leihgesellschaften am 3]. December 1900. Der durch sechnellfahrende Züge bewirkte Luftdruck. Betriebsergelmisse der 
Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisegbahn im Jahre 1900. — Literatur: Sammlang elektrotechniacher Vorträge. Statistik 
der in den im Reichsratbe vertretenen Königreieben und Ländern im Betriebe gestandenen elektrischen Eisenbahnen, Draht- 
seilbahnen und Yramways mit Pferdebetrieb für die Jahre 1898 uud 189%. — Clubnachrichten: Neue Baglinstigung. 


Aenderung einer Begiinstigung. 





Ein fünfundzwanzigjähriges Jubiläum. 

Der Jubilar, dem wir diese Zeilen widmen, ist eine 
Institution, deren fünfandzwanzigjähriger Bestand eine 
bedentsame Thatsache im Eisenbahnwesen Oesterreichs 
darstellt, eine Institution, welche namentlich durch die 
Persönlichkeiten, durch die sie repräsentirt wird, auch 
für unseren Club Bedeutung gewinnt. 

——Inden- ersten Pagen- des -Ostobers -1901--findet-in 
unseren Ülnblocalitäten eine Conferenz des 
reichisch-ungarisch-russischen Eisenbahn- 
Verbandes statt, gelegentlich deren dieser Verband, 
welcher seine erste Generalconferenz im Februar 1876 
zu St. Petersburg abhielt, seinen fünfundzwanzig- 
jährigen Bestand feiert. 

Auf einen so langen Zeitraum gedeihlicher Thätig- 
keit zurückzublicken, ward bisher nur wenigen inter- 
nationalen Eisenbahnverbänden zutheil; in der letzten Zeit 
war es nur das in München am 1. December 1897 festlich 
begangene Jubiläum der 100. Conferenz des süddeutsch- 
österreichisch-ungarischen Eisenbahnverbandes, welches 
an Bedeutung dem heute zu feiernden nahe kam, indem 
dort ein Zeitabschnitt von 34 Jahren — die erste ordent- 
liche Verbandsconferenz fand am 3. März 1863 statt — 
seinen Abschluss gefunden hatte, 

Aber nicht etwa blos ehrwürdiges Alter macht uns 
den heutigen Jubilar interessant, sondern vielmehr seine 
mit den wachsenden Jahren stets zunehmende Jugend- 
frische und die Erstarkung seiner Kräfte sowie die Ent- 
wieklung seiner Grösse und Bedeutung. 

Wie der österreichisch-ungarisch-russische Eisenbahn- 
verband aus bescheidenen Anfängen zu seiner heutigen 
Gestalt emporgewachsen, wie aus den tastenden Anfangs- 
versuchen seiner reglementarischen und tarifarischen Ein- 
richtungen sich das heutige complieirte und wohl organisirte 
System seines Tarif- und Abrecehnungswesens entwickelt 


öster- | 
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hat, das ist ein interessantes Capitel der österreichischen 
Eisenbahngeschichte und ist in einer interessanten Denk- 
schrift, die von der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft als der 
geschäftsführenden Verwaltung des Verbandes herausge- 
geben wurde und welche den derzeitigen Verbandsseeretär 
Herrn Franz Arko zum Verfasser hat, mit historischer 
Treue dargestellt. Wir empfehlen die Lecture dieses 
Werkchens, welches die Entwicklung des Verbandes in 
allen seinen Theilen chronologisch darstellt und interessante 
Daten über die bisher abgehaltenen Conferenzen und die 


'‘ Theilnehmer an denselben bringt, jedem, der sich für die 


Materie interessirt, auf das angelegentlichste, 


Aus dem statistischen Materiale der Denkschrift 
seien hier nur zwei Ziftern herausgegriffen, welche den 


' Erfolg, der durch die Thätigkeit des Verbandes in diesen 


25 Jahren erzielt worden ist, am besten illustriren: 
Die Gesammt - Einnahmen des Jahres 1878 betrugen 
K 2,539.75821, diejenigen des Jahres 1900 hingegen 
K 6,326.364°47. Mithin eine Steigerung der Einnahmen 
um fast 3’8 Millionen Kronen! 

Werfen wir einen Blick auf die Liste der Theil- 
nehmer an den bisher abgehaltenen 25 General- und 
28 Special-Conferenzen, also auf jene Persönlichkeiten, 
welche durch ihre unermüdliche und oft recht mühsame 
Arbeit den Verband entwickelt haben, so stossen wir auf 
eine grosse Anzalıl wohlbekannter Namen, deren Träger 
sich nicht nur um den jubilirenden Verband, sondern 
auch um unseren Club verdient gemacht haben und zum 
Theile zu seinen ältesten Freunden gehören. So z. B. 
vor Allen der eommereielle Direetor der k.k. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft, Herr k. k. Regierungsrati Heimbold, 
welcher von der Gründung des Verbandes angefangen in 
leitender Weise die Geschäfte und Interessen desselben 
gefördert hat. Desgleichen Excellenz von Per], kaiserl. 
russischer wirklicher Staatsrath, der als geschäftsfülrender 
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Director des Vereines russischer Eisenbalın-Verwaltungen 
für den internationalen Verkehr die Leitung der Verbands- 
Angelegenheiten auf russischem Gebiete vom Beginne des 
Verbandes an in ausgezeichnetster Weise besorgte und 
gleichfalls unserem Club seit vielen Jahren als Mitglied ange- 
hört; ferner der Inspector der Südbahn Herr Anton Klein, 
welcher dem Abrechnungsbureau des Verbandes seit dem 
Bestande und seit vielen Jahren als Vorstand angehört, 
Bureau-Vorstand der Südbahn Dr. Höchsmann, 
welcher mehrere Jahre höchst verdienstlich als Verbands- 
secretär wirkte, ferner von der Südbahn die Herren 
Inspectoren Ulmann und Lehensteiner; von den 
k. k. Staatsbahnen die Herren Seetions-Chef Dr. Liharzik, 
Hofrath Dr. Röll, Hofrath Westermayer Re 
gierungsratli Brüll, Ober-Inspeetor Pauer, Ober-Revisor 
vw. Altvatter, von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
die Herren Hofratlı Generaldirestor Jeitteles, 
Regierungsrath v. Loehr, Burenuvorstand Krallert, 
Öber-Controlor Sachsel, Bureauvorstand Kloss, 
Bureauvorstand-Stellvertreter Deipenbrook, Secretäre 
Dr. Spitzer, Baron Rinaldini, Dr. Hannover; 
von der Öesterreichischen Nordwestbahn die Herren kais. 
Ratlı Bredi, Öber-Inspectoren Dlask, Brüll und 


Jentsch, die Inspectoren Weill und Wenzel; von der 


Staatseisenbahngesellschaft Herr Hofratı Raspi; vom 
Öesterr.-ungar, Lloyd Herr kaiserl. Ratlı vv. Jarsch 
Um Missverständnissen vorzubeugen, sei noch ausdrücklich 
bemerkt, dass hier nur Herren genannt wurden, welche 
auch unseren Club angehören, num unseren Ausspruch, dass 
das Jubiläum des Verbandes auch für unseren Club Be- 
deutung habe, zu erhärten. Leider weist die Liste auch 
viele auf, die nicht mehr unter uns weilen und deren 
Hinscheiden für den Verband einen ebenso grossen Ver- 
lust bedeutet, wie für unseren Club. Ehre ihrem Angedenken ! 

Mit dem ganzen Verbande begeht insbesondere die 
k. k. priv. Südbahn-Gesellschatt das Jubiläum, da sie 
diejenige Verwaltung ist, welche diese ganzen 25 Jahre 
hindurch die Geschäfte des Verbandes in musterhafter 
Weise leitete und besorgte, 

Sie und ihre Vertreter insbesondere, aber auch der 
gesammte  österreichisch-ungarisch-russische  Eisenbahn- 
Verband als solcher und alle seine unermüdlichen Mit- 
arbeiter seien daher in ‚diesen Tagen, in welchen neben 
ernster Arbeit auch frohe Festesstimmung herrschen wird, 
in unseren Räumen herzlichst bewillkommt ; möge 
der grosse Verband in seinen folgenden fündund- 
zwanzig Jahren dureh steigende Erfolge das Seinige an 
der grossen Culturarbeit der Eisenbahnen, an der immer 
engeren Verknüpfung der Volkswirthschaft des von ihm 
umspannten weiten Gebietes beitragen ! 


Ein Vorschlag zur Dampfheizung der 
Personenwagen. 
Yon Karl Spitzer, Oheringenieur der Nordbahn, 
Die Dampfheizung ist unter den in der Praxis in 
Betracht kommenden Beheizungsarten für Personenwagen 


Er  . 


derzeit die einzige, welche keine Feuerstelle am 
oder im Fahrzeuge bedingt, und entspricht daher in dieser 
Richtang dem Bestreben der Eisenbahnbehörden, durch 
ihre allgemeine Einführung alle übrigen, feuergefährlichen 
Beheizungsarten zu verdrängen. Dass die Dampfheizung 
auch bezüglich ihres Effectes derzeit unter den be- 
stehenden Heizsystemen die beste ist, muss zugegeben 
werden; allein es ist nicht zu verkennen, dass den ver- 
schiedenen, heute üblichen Ausführungsarten der Dampf- 
heizung noch Mängel anhaften, die sich sowohl für 
die Bahnen selbst, als auch für das reisende Publieum 
oft in recht unangenehmer Weise fühlbar machen. 

Zu diesen Mängeln gehörig wäre vor Allem die 
Unmöglichkeit hervorzuheben, bei niedgrer Aussen- 
temperatur längere Züge ausreichend und gleich- 
mässig zu beheizen: denn es ist bekannt, dass — ab- 
gesehen von der Länge der Zeit, welche das sogenannte 
Vorheizen eines Zuges heute beansprucht — der von der 
Loeomotive kommende Heizungsdampf auf seinem Wege 
vom ersten bis zum letzten Wagen eines Zuges so viel 
an Spannung verliert und so stark condensiert, dass die 
Heizkörper der rückwärtigen Wagen eines Zuges durch 
ihn nicht mehr genügend erwärmt werden können. 

Die Erkenntnis dieser T'hatsache — die ihre weitere 
Erklärung auch darin findet, dass die Querschnitte der 
Dampfzuleitungsrohre ursprünglich viel zu klein gewählt 
und im späteren Verlaufe so beibehalten worden sind — 
hat bei manchen Bahnen zu dem Auskunftsmittel geführt, 
das Vorheizen eines Zuges in der Ausgangsstation ausser 
von der Zugslocomotive noch gleichzeitig durch 
eine an den letzten Wagen angestellte Hilfsloeomotive 
von rückwärts vornehmen za lassen, Das auf russischen 
Bahnen versuchsweise vorgenommene Einstellen eigener 
Kesselwagen, welche die Aufgabe hatten, den hinter 
ihnen liegenden Zugstheil zu beheizen, kann für eine 
allgemeine Einführung seiner Kostspieligkeit und der 
misslichen Umstände bei Rangierung des Zuges wegen 
nicht in Betracht gezogen werden. 

Als ein weiterer Mangel der bestehenden Dampf- 
heizungssysteme muss der Umstand angeführt werden, 
dass sie insgesammt grosse Dampffresser sind, weil 
bei dem offenen Schlusshahne des letzten Wagens eines 
Zuges mit dem abfliessenden Condensationwasser © 0n- 
stant grosse Mengen Dampf ungenützt 
ins Freie entweichen, Diese Anordnung hat auch noch 
den Uebelstand im Gefolge, dass der Locomotivführer 
während der Fahrt nur die Wahl hat, sein Admissions- 
ventil an der Locomotive ganz oflen zu lassen, dabei 
also grosse Dampfverluste zu erleiden, oder aber das 
Ventil ganz zu schliessen, wodurch die Heizung sistirt 
wird. Er ist also nicht in der Lage, durch verminderte 
oder vermehrte Dampfabgabe, der veränderlichen Aussen- 
temperatur entsprechend, die Heizung zu reguliren. 

Die Erwägung und langjährige Beobachtung dieser 
Umstände hat mich zu der Ansicht geführt, dass die Ar! 
und Weise der Dampfizuführung zu den Heiz 





Fig. 1. 
körpern nicht die richtige sein kann und eine Abhilfe in 


diesem Punkte einsetzen müsste. Ich kam auf diesem 
Wege zu folgender in der Fig. 1 schematisch dargestellten 
Anordnung der Dampfheizungsleitung. 

Bei dieser erhält jeder Wagen, nebst dem heute 
schon bestehenden Dampfheizungsrohre HA, an welches die 
Heizkörper angeschlossen sind, noch ein zweites 
Leitungsrohr D, welches mit den Heizkörpern nicht in 
Verbindung steht. 

Beide Leitungen haben an jeder Wagenbrust nor- 
male Gussknie mit Absperrhahn, so dass der Wagen im 
Ganzen 4, anstatt wie bisher 2 Punkte für die Verbin- 
dung mit den Dampfleitungen des Nachbarwagens bietet. 

Denkt man sich nun einstweilen die Kupplung von 
Wagen zu Wagen mittelst der Dampfheizungsschläuche 
-— von welchen später noch gesprochen werden soll — 
vollzogen, also alle Leitungen H miteinander und alle 
Leitungen D miteinander gekuppelt, ferner beide Lei- 
tungen vorne an das Gabelrohr @ des Tenders an- 
geschlossen und am Ende des Zuges darch ein später 
noch zu erörterndes Schliessungsglied Sch miteinander ver- 
bunden, so repräsentirt jetzt die Dampfleitung des 
ganzen Zuges ein geschlossenes Rohrnetz, 
welches von der Locomotive ausgeht und zu dieser wieder 
zurückkehrt. 

Lässt nun der Iocomotivführer von seinem Ad- 
missionsventile in diese Leitung Dampf einströmen, so 
wird der Dampf von dem Gabelrohre G in die Leitung H 
und gleichzeitig auch in die Leitung D eintreten. 
Während er aber in der Leitung 7 nur langsam fort- 
strömt, da er alle, an diese Leitung angeschlossenen Heiz- 
körper nacheinander anfüllen muss, wird er durch die 
Leitung D ungehindert sehr rasch bis zum letzten Wagen 
fortströmen und erst dort durch das Schliessungsglied 
Sch in die Leitung 4 des letzten Wagens eintreten und 
dessen Heizkörper erfüllen. Es wirdalso die Be- 
heizung des Zuges fast gleichzeitigvon 
vorneundvonrückwärts beginnen. 

lm weiteren Verlaufe dieser Beheizungsart werden 
sich der von vorne und der von rückwärts gegen die 
Mitte fortschreitende Dampfstrom in einem — jedenfalls 
unweit der Zugsmitte stehenden — Wagen treffen, dort 
gemeinsam dessen Heizkörper erfüllen, worauf, wie bei 
jeder geschlossenen Dampfheizungsanlage ein 
Schwanken der Dampfströme eintreten wird, bis eine 
vollständige Druckausgleichung stattgefunden hat. Während 
dieser Vorgänge ist das Condensationswasser durch die 
Schlabberventile der Dampfheizungskupplungen entwichen 
und stellt nun die gesammte Rohrleitung des 


Zuges sammt den Heizkörpern eine in 
sich geschlossene und unter gleichem Drucke 
stehende Heizungsanlage dar. 

Es ist hier nothwendig, gleich einem Einwande zu 
begeguen, der sofort in der Richtung gemacht werden 
dürfte, dass die vorstehende Beheizungsart nur durch- 
fübrbar sei, wenn bei allen Wagen eines Zuges die 
Dampfleitungen H und D auf der gleichen Seite liegen. 

Da ist vor Allem zu constatiren, dass es fast alle 
Eisenbahnen heute schon als eine durch den Gebrauch 
festgelegte Regel angenommen haben, die Wagen in der 
Ausgangsstation so zu stellen, dass alle Dampfleitungen 
auf derselben Seite liegen — um das sonst nöthige, 
lästige und zu vielfachen Unzukömmlichkeiten Anlass 
gebende Ueberkrenzkuppeln zu vermeiden — und wegen 
der Stellung der Bremserhüttchen und seitlichen Gänge 
der Wagen, diese meist in derselben Stellung in die 
Züge einzurangiren. 

Der Fall einer Verwerfung der Leitungen A und D 
in ihrer Lage zu einander wird daher in der- Praxis 
nicht allzu häufig vorkommen; doch wenn dies 
auch {wie bei Schleiienlinien) eintreten sollte, so wird 
der Dampf auf seinem Wege durch die Leitung D zum 
letzten Wagen wohl etwas aufgehalten sein und die Be- 
heizung des Zuges von rückwärts aus wird nicht ganz 
gleichzeitig mit jener von vorne beginnen; allein sie 
wirddennoch stattfinden und — was noch 
viel wichtiger ist — das Endresultat, dass nach 
beendeter Vorheizung die gesammte Dampf- 
heizungs-Einrichtung des Zuges en in sich 
geschlossenes Ganzes bildet, wird durch eine 
eventuelle stattgehabte Verzögerung beim Vorheizen 
nicht geschmälert. 


Dass bei dem hier geschilderten Damptheizungs- 
systeme keine Dampfverluste eintreten, indem 
in die geschlossene Dampfheizungsanlage nur so viel 
Dampf nachzuströmen braucht, als zur factischen Be- 
heizung der Wagen benöthigt wird; dass also dieses 
System den bisherigen ökonomisch weit überlegen sein 
muss, bedarf wohl keines besonderen Hinweises, Auch 
dass der Locomotivführer durch Verstellung des Ad- 
missionsventiles an der Locomotive die Dampfabgabe an 
diese geschlossene Heizungsanlage der Aussen- 
temperatur entsprechend regeln kann, wird wohl all- 
gemein als Vortheil dieses Systemes anerkannt werden. 

Es wäre nun zunächst noch die Verbindung der 
Dampileitungen 4 und D zwischen den einzelnen Wagen 
und am letzten Wagen des Zuges ins Auge zu fassen. 


= 


Was die Kupplung zwischen den einzelnen Wagen 
betrifft, so ergibt sich aus der Anlage von zwei Dampt- 
leitungen naturgemäss auch eine doppelte Kuppelung, und 
würde eine solche in ähnlicher Weise wie bei den heute 
schon bestehenden doppelten Kuppelungen der Carpenter- 
Westinghouse und automatischen Vacuumbremse ausgeführt 
werden. 

Alle bei diesen Kuppelungen zu Tage tretenden 
Vortheile würden für die doppelte Dampfheizungskuppe- 
lung in noch höherem Masse ins Treften geführt werden 
können, weil ich mir die Kuppelungen bezw. die Enden 
der Dampfleitungen H und D an der Wagenbrust soweit 
nach Aussen gegen den Langträger hin verlegt 
denke, dass die Verkuppelung der Leitungen von Wagen 
zu Wagen von Aussen {also ohne Dazwischentreten 
zwischen die Puffer) vorgenommen wird. 

Die für eine solche Verkuppelung benützten und 
fix am Wagen zu belassenden Kautschakschläuche 
können (da es kein Veberkrenzkuppelu mehr gibt), wesent- 
lich kürzer und steifer sein, als die bisherigen Schläuche, 
so dass (beispielsweise durch Einlage von kräftigen Draht- 
spiralen in die Schläuche) auch eine wesentlich längere 
Dauer der Schläuche vorhergesagt werden kann. 

Welcher Art bei diesen Schläuchen die zur Ver- 
wendung gelangende Kuppelungsmuffe sein soll, 
ist, weil nur in gerader Richtung gekuppelt wird, an und 
für sich ziemlich gleichgiltig und kann jede symmetrische 
oder asymetrische Muffe ebenso wie jene, welche der 
technische Ausschuss des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen, welcher sich schon längere Zeit mit der 
Lösung dieser Detailfrage befasst, als die beste, 
für die einheitliche Einführung geeignetste Dampf- 
heizungskuppelungsmuffe bezeichnen wird, 
hier angewendet werden. 

Bezüglich der am letzten Wagen des Zuges erforder- 
lichen Verbindung der Dampfheizungsleitungen H und D 
durch ein Schliessungsglied Sch — welches an Stelle des 
bisher üblichen Schlusshahnes zu treten hätte — wili ich 
nur erwähnen, dass dieses Schliessungsglied ein normaler 
Koppelungsschlauch sein kann, welcher mit beiden am 
Wagen befindlichen Kuppelungen verbunden wird, oder 
etwa ein mit einem Ablassventil versehenes, unter dem 
Zughaken sanft durchgebogenes und an beiden Enden mit 
Kuppelungsmuften ausgerüstetes Rohr. Die endgiltige 
Detail-Construction dieses Schliessungsgliedes wird sicher- 
lich keinen Schwierigkeiten unterliegen. 

Mit dem Vorschlage des eben vorgeführten Dampf- 
heizungssystemes halte ich die Frage nach einer guten 
Dampfheizung aber noch nicht für erledigt, denn es haften 
den bisher im Gebrauch stehenden Systemen noch 
weitere Mängel an, deren Beseitigung anzustreben 
wäre, d. s. die mangelhafte Regulirbarkeit und gänzlich 
unzwängliche Ventilation. 

Es ist ja bekannt, dass die Regulirung der Heizung 
mittelst der gebräuchlichen Absperrvorrichtungen in den 
Conpis fast vollständig wirkungslos ist, weil trotz der 


Absperrung des Dampfzutrities zum Heizkörper, dieser 
noch sehr lange heiss bleibt, umsomehr als ihm mittelst 
Wärmeleitung von dem dampferfüllten Zuleitungsrohre und 
Absperrschieber fortwährend ganz beträchtliche Wärme- 
mengen zugeführt werden. 


Die betrefts der Regulirungsfähigkeit der Dampfheizung 
unternommenen Versuche, welche unter dem Namen der 
dentschen Dampfheizung bekannt geworden sind*), haben 
ihrer Complieirtheit wegen, ebenso wie die diesbezüglichen 
Constructionen von Fischer und Körting, welche auf 
halbem Wege stehen blieben, nicht den gewünschten 
Erfolg gehabt. 


Hand in Hand mit der Forderung nach Regulir- 
barkeit der Heizung geht jene nach genügender Ventilation 
des Conp6s und wird die Berechtigung nach der letzteren 
wohl schon Jedem zum Bewusstsein gekommen sein, der 
in einem starkgeheizten Coupe das drückende Gefülil ver- 
dorbener und ausgetrockneter Coup£luft zu ertragen hatte, 

Nicht selten hat dieser Umstand bei schwächlicheren 
Personen ein direetes Uebelbefinden im Gefolge. 

Auf Grund der eingehenden Pettenkofer’schen 
Versuche über den zulässigen Kohlensäuregehalt der für 
den Menschen noch athembaren Luft, gelangte ich mittelst 
einer kleinen Rechnung zu dem Resultate, dass die Luft 
in einem Conp& 17mal in der Stunde erneuert werden 
müsste, wenn sie nicht mehr als 0'70/,, au Kohlensäure 
(das gestattete Maximum) enthalten soll. 

“ Wenn nun die Praxis, wohl auch ohne Schaden für 
den Passagier, diese strenge Forderung nicht zu erfüllen 
brauchen wird, so muss doch zugegeben werden, dass es 
höchst wünschenswerth wäre, eine Einrichtung zu be- 
sitzen, welche nebst einer wirksamenRegulirung 
der Heizung auch eine ausreichende Ventilation 
des Coupes zu bieten im Stande wäre. 

Als ein Vorschlag zur Erlangung einer solchen Ein- 
richtung erscheint mir die in Fig. 2 schematisch dar- 
gestellte Anordnung. Bei dieser sind sämmtliche Absperr- 
vorrichtungen und damit alle bekannten, diesen Vor- 
richtungen im Betriebe anhaftenden Mängel und kost- 
spielige Instandhaltungs- und Keparatursarbeiten ver- 
mieden. Der Heizkörper bleibt constant unter Dampf. 
Die Regulirung der gesammten Heizungs-Einrichtung des 
Zuges wird — wie ich im ersten Theile dargethan habe 
— schon vom Loeomotivführer der Aussentemperater 
entsprechend, sozusagen im Groben vorgenommen. Die 
Regulirung im Coupe, also gleichsam die noch weiters 
nötbige feinere Regulirung nimmt der Passagier dadurch 
vor, dass er durch Umstellen eines Regulirhebeis frische 
Luft von Aussen in's Coupe eintreten lässt. In welcher 
Weise dies am besten zu lösen sein wird, ob, wie in der 
schematischen Fig. 2 angedeutet, durch den Eintritt der 
Luft unterhalb des Wagenfussbodens, oder etwa dureh 
seitliche — den jetzigen, gebräuchlichen Seitenventilatoren 
unterhalb des Wagendaches ähnliche — Vorrichtungen, 


*, Glaser’s Annalen. Band 40, Heft 11 and Band 41, Heft 1% 
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kann wohl nur die Erprobung und Erfahrung feststellen. 
Jedenfalls muss dafür gesorgt werden, dass die auf Leit- 
blechen zwangsweise in's Conps eingeführte Aussenluft 
den Heizkörper ausreichend umspült, denselben also ab- 
kühlt und -— sich selbst dabei erwärmend — nicht als 
kalter Luftstrom direet in’s Coupe eindringt. 

Dass bei fortgesetzter oder kürzerer, aber wieder- 
holter Einströmung frischer Aussenluft nicht nur die 
Temperatur sehr rasch auf das gewünschte Mass 
herabgehen, sondern wenn für den Abzug der verdorbenen 
Coupeluft durch Ventilatoren im Dache genügend vor- 
gesorgt ist, auch sehr ball eine vollständige Erneuerung 
der verdorbenen Coupeluft eintreten wird, ist mit Zuver- 
sicht zu erwarten. 

Wenn ich noch anführe, dass das vorgeschlagene 
Dampfheizungssystem sammt der vorbeschriebenen Reguli- 
rungs- und Ventilations-Einrichtung in Folge seiner Dampf- 
ükonomie und des Wegfalles aller complieirten und 
tlıeueren Absperrvorrichtungen, sowie der hieraus folgenden 
Ersparnis der Instaudhaltungs- und Reparaturskosten 
gegen die bisherigen Dampfheizungssysteme eine wesent- 
liche Reduction der Investitions und Er- 
haltungskosten bietet, sowie dass die Adap- 
tirung der meisten nach jetzigem Systeme ein- 
gerichteten Wagen olne Schwierigkeiten durchführbar 
ist, so glaube ich, die vorstehenden Ausführungen in nach- 
stehendes Resum& zusammenfassen zu können. 

Resume, 

Die bisher im Gebrauche stehenden Dampfheizungs- 
Einrichtungen entsprechen weder bezüglich der Möglich- 
keit, längere Züge genügend und gleich- 
mässig beheizen zu können, uoch betrefis der 
Regulirbarkeit der Heizungs-Einrichtung und der 
Ventilation des Coupes den berechtigten Anforderungen. 


Die vorstehend entwickelte Dampfheizungs-Einrichtung 
eines Zuges stellt sich als eine in sich geschlossene 
Dampfheizungsanlage dar, welche aus einer Hauptleitung 7 
— an welche die Heizkörper angeschlossen sind — und 
einer durchgehenden Hilisleitung D besteht, die mit den 
Heizkörpern nicht verbunden ist und den Zweck hat, den 
Dampf von dey Locomotive aus rasch an’'s Ende des 
Zuges zu führen. Die Leitungen /7 und D sind am letzten 
Wagen des Zuges mittelst eines Schliessungsgliedes ver- 
bunden. 

Die Leitungen Y und D lieren an der Wagenbrust 
möglichst nahean den Langträgern, damit 
ein Dazwischentreten zwischen die Puffer beim Kuppeln 
von Wagen zu Wagen nicht stattzufinden hat. 

Die Verkuppelung der am Untergestelle fixen 
Heizungsschläuche erfolgt immer nur in gerader 
Richtung mittelst einer einheitlichen Kuppelungsmuffe. 

Die Regulirung der Heizung erfolgt im All- 
gemeinen durch den Loeomotivführer durch Regelung der 
Dampfabgabe an die geschlossene Dampfheizungs-Einrich- 
tung; im Besonderen seitens des Passagiers durelı Ein- 
strömenlassen von frischer Aussenluft, wodurch auch die 
Ventilation des Coupes bewirkt wird. 

Ich bin mir wohl bewusst, dass mein vorstehender, 
mit Rücksicht auf den verfügbaren Raum »ur knapp 
skizzirter Vorsehlag nichts vollkommen Fertiges und Un- 
angreifbares bildet, allein ich bin überzeugt, dass er eines 
Versuches werth wäre, der uns möglicherweise den Weg 
weisen würde, auf welchem jene Beobachtungen und Er- 
fahrungen gesammelt werden könnten, deren Nutzanwen- 
dung uns zu einem rationellen und den berechtigten An- 
forderungen der Neuzeit entsprechenden klaglosen Dampt- 
heizungssysteme führen würde, 
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ELEKTRISCHE BAHNEN. 

Ein sich beim Wechseln der Fahrtrichtung selbst- 
thätig umlegender Stromabnehmer für elektrische Bahnen, 
Einen Stromabnehmer, welcher seine Stellung zur Contact- 
leitung beim Wechseln der Fahrtrichtung selbstthätig ent- 
sprechond ändert, hat sich die Allgemeine Elektrieitäts- 
Gesellschaft patentiren lassen, 

Damit beim Fahrtwechsel trotz der möglichst geneigten 
Lage des Contactbügels der Fahrdraht nicht zu stark durch- 
gebogen wird, ist der Bügeldrehpunkt nicht fix, sondern an 
einem Hebel nach abwärts nm einen Fixpunkt drehbar, 
Excentrisch zum Bügeldrebpunkt sind fest am Bügelkörper 
zwei Querstangen angebracht, die vor einem Bogendreieck 
umgriffen werden, das selbst gegen die Dachstütze darch Federn 
angespannt wird. Wenn der Bügel nicht an einen Fahrdraht 
anliegt, steht er senkrecht nach oben, da das Bogendreieck 
vermittels der Querstangen den Bügel solange dreht, bis 
beide Qnerstangen zum Anliegen kommen. Wird der Bügel 
herabgedrückt, so kommt je nach der Fahrtrichtung eine 
oder die andere (nerstange allein im Bogendreieck zum 
Anliegen, wodurch die Feder gespannt wird, den Bügel zurück 
zu drehen sucht und so ein festes Anliegen au den Fahrdraht 
hervorruft. 

Beim Richtungswechsel wirken Reibungszug und Feder- 
spannung bis zur Mittellage des Bügels in derselben Richtung, 
nach dem Veberschreiten der Mittelstellung kommt die andere 
(nerstange zum Anliegen und sucht den Bügel gegen die 
Mittellage zurückzudrehen, wodurch auch in der neuen Fahrt- 
richtung der Bügel zum sicheren Anliegen an den Fahr- 
dralt kommt, 

Frequenz der elektrischen Stadtbahnen in Paris 
und London und die Berliner Hoch- und Untergrund- 
balın. Die nenesten Ergebnisse über den Betrieb der Pariser 
Stadtbahn sowie der unter ähnlichen Verhältnissen arbeitenden 
Central-Londonbahn zeigen, dass dis Steigerung des Verkehrs 
immer weiter anhält. Beide Bahnen, die bekanntlich die Länge 
der im Bau befindlichen Berliner Hoch- und Untergrandbahn 
haben, sind Ende Juli vergangenen Jahres dem Verkehr über- 
geben worden. Bei der Pariser Stadtbahn stellte sich der Durch- 
schnittsverkehr für die Monate September— December, nachdem 
die Weltausstellung geschlossen war, auf rund 1'/, Millionen 
Personen für das Bahnkilometer, oder auf das Kilometer und 
Jalr bezogen auf rund 3°/, Millionen. Nach dem Durchschnitt 
der Monate Januar und Februar d. J, würde sich die Jahres- 
ziffer bereits auf 4 Millionen stellen, Hiernach ist die Zahl 
der jährlichen Reisenden für die ganze Bahn anf mindestens 
35—40 Millionen anzunehmen, ja sie wird diese Ziffer noch 
übersteigen, da ja Jie Steigerung des Verkehres fortgesetzt 
anhält. Diese Zahl entspricht, da die Fahrpreiseinnahme auf 
die Person in Paris 13!/, Pfennig beträgt, einer Jahresein- 
nalıme von mehr als 5 Millionen Mark, Die Contral-Londonbahn 
hat ven Anfang dieses Jahres bis Mitte April, und zwar in 
15 Wochen, eine Gesammteinnahme gehabt von 91.540 St,, 
das ist auf die Woche rund 125.000 Mark, Hiernach- wird 
die gesummte Jahreseinnakme 61/, Millionen Mark betragen, 
was bei einem Fahrpreis von 16°, Pfennig auf die Person 
der Zahl von 39 Millionen Personen entspricht. Das macht 
auf das Bahnkilometer im Jahre rund 620.000 Mark, entsprechend 
33/, Millionen Reisenden. Vergleicht man nun die Baukosten 
der beiden vorstehend genannten Bahnen mit denen der Berliner 
elektrischen Hoch- nod Untergrundbahn, s0 findet man, dass 
die Kosten der letzteren hinter denjenigen der Pariser und 
Londoner Bahn zurückbleiben; während man für einen Kilo- 
meter betriebsfertiger Bahn in Londen die Summe von 
75 Millionen, in Paris 3°5 Millionen Mark aufwenden musste, 
betragen die Kusten für dem Kilometer in Berlin nur 
2-75 Millionen Mark, Die gesammten Ausgaben der Berliner 


elektrischen Hoch- und Untergrundbahn sind von sachver- 
ständiger Seite auf höchstens 60"/, der Gesammteinnahme ge- 
schätzt worden. Diese Zahl wird von der Central-Londonbalın 
tbatsächlich noch nicht erreicht, und bei der Pariser Unter- 
grundbahn haben sich die reinen Betriebskosten auf etwa 42°/, 
der Gesammteinnahme gestellt und dürften nach Angabe der 
Verwaltung sich noch ermässigen, wie es auch bei ähnlichen 
smerikanischen Stadtbahnen mit elektrischem Betrieb (z. B. 
Chieago) der Fall ist, Dies verdient umsomehr Beachtung als 
der Berliner elektrischen Hochbahn, deren Coneession bis zum 
Jahre 1986 reicht, ein angemessener Zeitraum für die Tilgung 
ihrer Capitalaufwendungen gewährleistet ist, Wenn als Durch- 
schnitteeinnahme dieser Bahn auch nar 11 Pfennig erzielt 
würden, so wirde unter Berücksichtigang, dass die Einnahmen 
aus Miethen und Pachten auf den Betrag von 200.000 Mark 
geschätzt werden, zur Erzielung einer 4" ,igen Verzinsung 
des Anlagecapitales ein Personenverkehr ven etwa jährlich 
25 Millionen Fahrgästen erforderlich sein, BR: T. 


Elektrische Untergrundbahn in Triest. Zugleich mit 
der Umwandlung des Pferdebotriebes der Strassenbahnen in 
den elektrischen Betrieb sind in Triest auch einige neue 
Strecken eröffnet worden, die sich besonderer Frequenz er- 
freuen, so die Verlängerung vom Staatsbalmhofe in St. Andrea 
bis Servola. Nunmehr soll, wie der „Elektrotechniker“ berichtet, 
eine elektrische Untergrundbahn gebaut werden. Die Linie 
derselben soll vom Holzplatze (Piazza legna), dem topogra- 
phischen Mittelpunkte des Stadtgebietes, ausgehen und direet 
durch zwei Tunnels nach St. Andrea führen, wo sie in der 
Nähe des Communal-Gaswerkes zu Tage tritt. Die Tunnels 
sind mit 300 und 375 m Länge geplant; die Baukosten der- 
selben sind auf 18 Mill. Kronen veranschlagt, worin Grund- 
und Gebändeeinlösungen inbegriffen sind, 

Die Gesammtstrecke der Bahn wird 8°45 km betragen 
und von San Saba nach St. Anna zu den Friedhöfen und 
zurück nach dem Holzplatz führen. 


CHRONIK, 


Personalnachrichten. Dr. Wilhelm Koch, lange 
Jahre hindurch Chefredacteur der „Zeitung des Vereines 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen*“, ist in Berlin im Alter 
von 78 Jahren gestorben. Koch hat sich namentlich durch 
sein in 32 Auflagen verbreitetes Handbuch für den Eisenbahn- 
Güterverkehr in allen Kreisen, welche mit dem Eisenbahn- 
Transportgeschäfte in Beziehung stelren, einen unvergess- 
lichen Namen gemacht, da dieses Handbuch in mustergiltiger 
Form und Weise eine Unzahl von Daten ete. enthält, so 
dass es für alle genannten Kreise schlechthin unentbehrlich 
ist, Seiner Feder entstammt auch ein sehr verdienstliches 
Werk über Eisenbahnrecht. Die „Zeitung des Vereines 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen“ genoss unter seiner 
Leitung, namentlich als er noch in jüngeren Jahren stand, hohes, 
weitverbreitetes Ansehen, da Koch es verstand, neben 
gediegenen fachwiesenschaftlichen Artikeln auch den Eisen- 
bahn-Tagesfragen anf allen Gebieten in interessanter Weise 
gereeht za werden. Ehre seinem Andenken! 


Geschäftsbericht der Unfall-Versicherungs- Anstalt 
der österreichischen Eisenbahnen. Dieser Anstalt gehörten 
im Jahre 1900 im Ganzen 41 (gegen 40 im Jahre 1899) 
Eisenbahn-Unternehmungen als Mitglieder an. Hiebei sind die 
k. k. Staatshahn-Directionen als eine Unternehmung zerzähle, 
Die Gesammtzahl der Versicherten belief sich auf 558,157 männ- 
liche und 172 weibliche, zusammen 567.329 Personen. 
Gegenüber dem Vorjahre hat die Zahl der Versicherten eine 
Verminderung um 6527 oder 238%, erfahren. Dagegen hat 
sich der Jahres-Arbeitsverdienst der versicherten Mitglieder 
gegenüber dem Vorjahre von K 235, 158.801 auf K 254,524,39% 
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erhöht. Unter den versicherten Personen waren 92.095 stän- 
diges Personal (Angestellte) nnd 175.234 Tohnarbeiter, Die 
auf einen Lohnarbeiter entiallende Zahl der Arbeitstage 
(Schichten) stellt sich im Durchschnitte auf 208 Tage. Von 
den 0172 (gegen 8784 im Vorjahre) Versicherten weiblichen 
Geschlachtes kommen auf das Streckenpersonal 7303, anf das 
Stations-Personal 1084 Personen. Nicht voll entlohnte Arbeiter 
{Lehrlinge ete.) gab es im Ganzen 3567, und zwar aus- 
schliesslich männliche, darunter 3016 beim Streckendienste. 
Der bei der Beitragsfeststellung angerechnete Arbeitsverdienst 
beziffert sich mit K 254,824.399, das ist durchschnittlich 
K 1191.45 (gegen K 1138-46 im Vorjahre) pro Vollarbeiter, 
Die Gesammtzahl der im Jahre 1900 bei der Anstalt ange- 
zeigten Unfälle betrug 12,606 (gegen 11.495 im Vorjahre), 
wovon 3409 (gegen 3395) oder 27:04 %/, eine Entschädigung 
im Sinne des Unfall-Versicherangs-Gesetzes begründeten, 
130 Unfälle (gegen 104 im Vorjahre) brachten eine dauernde 
Erwerbsnnfähigkeit mit sich; 196 Unfälle (212) nahmen einen 
tödtlichen Ansgang. Die Getödteten hinterliessen 131 Witwen, 
253 Kinder unter 15 Jahren und 17 Ascendenten, zusammen 
40] Personen, Unfälle, bei welchen melr als eine Person 
verletzt oder getödtet wurde, ereigneten sich insgesammt 69. 
Hiebei vernnglückten 192 Personen, darunter 9 tödtlich, 2 mit 
nachfolgender dauernder und 181 mit vorübergehender Erwerbs- 
unfähigkeit. Die meisten Collectiv-Ereignisse, nämlich 18, 
kamen, wie im Vorjahre, beim Zusammenstosse von verkehrenden 
Zügen vor. Von den 196 tödtlichen Unfällen ereigneten eich 
die meisten, nämlich 154, bei verkehrenden Zügen und Ver- 
schieben mit Locomotiven, Die Anzahl sämmtlicher zu Ende 
des Jahres 1900 bei der Anstalt im Rentenbezuge stehenden 
Personen betrug 4099, und zwar waren vorhanden: 1892 
dauernd gänzlich und theilweise Erwerbsunfähige, 808 an- 
spruchsberechtigte Witwen, 1308 Kinder unter 15 Jahren und 
9] anspruchsberechtigte Ascendenten, Die Gesammteinnahmen 
des Rechnungsjahres 1900 beliefen sich aut K 9,421.520, 
wovon anf die Versicherungs-Beiträge allein K 8,918.854 ent- 
fallen. Die Gesammtausgaben betrugen K 3,698.209, nämlich 
K 3,230.653 an geleisteten Eutschiidigungen, K 233.287 für 
Verwaltungskosten und K 234 270 für andere Ausgaben (da- 
runter Corsverlust an Effecten K 176.034, Beitrag zum all- 
gemeinen Beservefonds für das Jahr 1999 K 44,585). An 
zeitlichen Renten (während der Dauer des Heilverfahrens mit 
Beginn der fünften Woche nach dem Unfalle) wurden im 
Rechnungsjahre insgesammt K 1,619.346 ausgezahlt, Die Be- 
erdigungskosten betrugen K 12.772, An ansserordentlichen 
Unterstützungen an Hinterbliebene nach Getödteten wurden 
K 3560 bewilligt. Die Abfertigungen an Witwen, die sich 
wieder verehelicht haben, beliefen sich auf K 13.051. Das 
gosanmte Activvermögen der Anstalt am Schlusse des Jahres 
1900 beziffert sich mit K 24,798.112. wz 
Stand der Fahrbetriebsmittel der österreichischen 
Eisenbahnen und der österreichisehen Eisenbahnwagen- 
Leihgesellschaften am 31. Deecember 1900. Der so be 
nannten Beilage zum „Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 


Schifffahrt“ Nr. 85 vom 23, Juli 1901 entnehmen wir 
folgende Angaben: Am 31. December v. J. umfasste der 
Stand der Fahrbetriebemittel sämmtlicher österreichischer 


Eisenbahnen und üsterreichischen Eisenbahnwagen-Leihgesell- 
schaften zusammen 54536 Loeomotiven, 4264 Tender, 308 
Schneepflüge, 13.588 Personen- und 128.020 Lastwagen. 
Hievon waren 27 Personen- nnd 4086 Lastwagen Eigenthum 
fremder Parteien. 

Ansserdem hatten am Ende des II. Semesters 1900 
die k. k. Staatsbahmen und acht Privatbahnen zusammen 
4797 Lastwagen theils von den österreichischen Leihgesell- 
schaften, theils von fremden solchen, bezw, Eisenbahnunter- 
nehmungen ansgelishen, 


Unter den gesammten 4797 Lastwagen sind 570 ge- 
deckte, 820 offene Lastwagen, sowie 900 Kohlenwagen von 
der Ersten österreichischen Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft 
und 478 gedeckte, 450 offene Lastwagen, 81 Kohlenwagen 
und endlich 9 Rierwagen von der österreichischen Eisenbalm- 
Verkehrsanstalt in Wien, 

Im Vergleich zam Stande der Fahrbetriebsmittel am 
31. December 1899. ergab sich ein Zuwachs von 174 Toco- 
motiven, 156 Tendern, 96 Schneepflügen, 1452 Personen- 
wagen und 4525 Lastwagen. 


Der durch schnellfahrende Züge bewirkte Luft- 
druck, Man hat befürchtet, dass für den Fall, als die Ge- 
schwindigkeit der zakünftig voraussichtlich elektrisch zu 
betreibenden Fernschnellzüge doppelt so gross oder noch grüsser 
gehalten werden wird als jene der heutigen Schnellzüge, nicht 
nor Meuschen und Thiere, sondern auch feste Gegenstände, ja 
sogar die Dienstgebäude der Wächter, darch den vom Zuge 
erzeugten, voraussichtlich enormen Luftdruck gefährdet würden, 

Inwieweit die Praxis der Theorie in dieser Hinsicht 
Recht gibt. dies zu erfahren, wird es wohl noch vieler 
praktischer Versuche bedürfen. 

Prof. Nipher von der Akademie der Wissenschaften in 
St. Louis soll den fraglichen Luftdruck durch genane Messungen 
festgestellt haben; es waren dies auf diesem Gebiete die ersten 
wissenschaftlichen Versuche. Die Veranlassung hieza gab der 
durch einen Schnellzug bewirkte Tod eines Knaben, der eine 
genaue Anfklärung erforderte und den höchsten Gerichtshof in 
Missouri beschäftigte, Zeugen behaupteten, dass erwähnter 
Knabe nicht zwischen den Geleisen gestanden sel und auch 
erst dann nmgeworfen worden und unter die Räder gerollt 
wäre, nachdem ein Theil des Zuges den Standort des Knaben 
paseirt habe. 

Der Zweck der Untersuchungen Prof. Nipher's war 
nun, zu constatiren, ob etwa auch ein Mensch, wenigstens 
Kinder bis zu gewissem Alter, von dem sanugenden Luftstrom 
eines Schnellzuges dermassen gepackt werden könnte, dass er, 
obgleich ausserhalb des vom Zuge beanspruchten Raumprofils 
stehend, unter die Räder geworfen würde. 

Man kann beobachten, dass dies mit leichten Gegen- 
ständen oft genug geschieht; sie werden von dem seitens des 
Zuges erzeugten Luftstrom emporgewirbelt, gegen den Zug 
geschleudert und kommen schliesslich zwischen dis Geleise zu 
liegen. 

Prof, Nipher arbeitete mehrere Monate des vorigen 
Sommers lange anf verschiedenen Scimellzugsstrecken; mehrere 
amerikanische Eisenbahnen unterstützten Ihn biebel, und eine 
derselben stellte ihm sogar einen eigens für diesen Zweck ge- 
bauten Wagen zur Verfügung. 

Es wurde der Luftdrack im Innern der Wagen und an 
verschiedenen Pankten ausserhalb des Geleises gemessen, ebenso 
wurden mit lose neben dem Geleise liegenden Gegenständen 
Versuche angestellt, 

Das Hauptergebnis dieser Arbeiten bestand in der Con- 
statirang der Thatsache, dass die Wirkung des von einem 
Schnellzuge erregten Luftstromes erst in einem sehr beträcht- 
lichen Abstande vom Geleise aufhört. Der durch den Luft- 
etrom ausgeübte Druck beträgt bei einer Fahrgeschwindigkeit 
von etwa 65 km pro Stunde in einer Entfernung bis zu einem 
Meter von den Seitenwänden des Wagens 2 bis Ikg auf 
jeden Qnadratfnss, 

Ist die Locomotive an ihrem Vordertheil nicht keil- 
förmig gebaut, so kaun sich dieser Druck noch nm die Hälfte 
erhöhen. Es wird hiedurech klar, dass der Luitstrom eines 
Schnellzuges unter Umständen völlig hinreicht, einen Menschen 
nwznwerfen und gleichzeitig in die grüsste Gefahr zu bringen. 

D.E. B. 2. 
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Betriebsergebnisse der Reichenberg-Gablonz-Tann- 
walder Eisenbahn im Jahre 1900, Im Berichtsjahre be- 
liefen sich die Brutto-Einnahmen der Haupthahn Reichenberg- 
Gablonz-Tannwald anf K 781,961°69, jene der Flügelbahn 
Aorchenstern-Josefsthal (Kamnitzthalbahn) anf K 52.966 58, 
d. s zusammen K 834,928°27 (gegen K 777.817°74 im 
Jahre 1890). 

Die Gesammtausgaben pro 1900 betrugen bei der 
Hanptbahn für das an die k. k. priv. Süd-Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn gezahle Betriebspauschale nebst den vertrags- 
mässig separat zu vergütenden Beträgen K 353.103°56, bei 
der Flügelbahn für die Vergütung der Selbetkosten des Be- 
triebes an die k, k. priv. Süd-Norddentsche Verbindungsbahn 
K 5912410, also zusammen K 412.232°96 (gegen Kronen 
37089956 im Jahre 1899), Es verbleibt demnach ein Be- 
triebsnetto-Ertrag pro 1900 von K 422.605°31 (gegen 
K 406 91818 im Jahre 1899). Die Brutto-Einnahmen sind 
somit um K 57.110°53, der Betriebs-Netto-Ertrag um Kronen 
15.777°15 höher als im Jahre 1899. Der Betriebs-Cotfficient 
war somit 4937 % gegen 47°70% im Vorjahre, 

Die Betriebslinge der eigenen Linien beträgt 34083 km. 
Die Betriebslänge sämmtlicher, in diese Linien einmündenden 
Sehleppbahnen beträgt 4118 km. 

Die Anzahl der Stationen und Haltestellen ist 22, 

Die Fahrbetriebemittel, deren Stand gegen das Vorjahr 
keinerlei Veränderung erfahren hat, bestehen aus 9 Tender- 
Iocomotiven, 45 Personenwagen, 3 Gepäckswagen, 25 Güter- 
wagen und 2 Postwagen, 

Die eigenen Locomotiven haben im Berichtsjahre auf 
eigenen und fremden Linien zusammen 247.913 Locomstiv- 
kilometer (d, j. pro Locomstive im Durchschnitt 27,546 Loco- 
motivkilometer) geleistet, 

Die eigenen Wagen haben auf der Hauptbalın im Jahre 
1100 zusammen 1.914.814 Wagenachskilometer, anf eigenen 
und fremden Linien im Ganzen 2,675 935 Wagenachskilo- 
meter geleistet, wovon 761.121 Wagenachskilometer auf 
fremde Linien entfallen, 

Im Jahre 1900 wurden 796.622 Personen befördert, 
wofür K 400.035°36 eingenommen wurden. 

An Gepäck (einschl. Hunde ete.) wurden 968t be- 
fördert und hiefür K 663148 gelöst. 

In demselben Jahre vertheilte sich die Gesammtgüter- 
beförderung auf die einzelnen Classen wie folgt: Eilgüter 
1547 t, hiefür erzielte Einnahme K 11.263,58; Frachtgüter 
der norm. Cl. und sperr, Güter 31.380 = K 130.348°63; 
Frachtgüter der ermäss. Classes 56.7000 == K 145.266°65; 
Kohle und Ceaks 102.279 — K 121.635°72, zusammen 
192,606 t mit einer Einnahme von K 408. 514'58 gegen 
175.244 t mit einer Einnahme von K 381.461'88 im Jahre 1899. 
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Das „Fahren im Zeitintervall“, welches noch heute anf 
Bahnen mit geringem Verkehre und bei Zügen geringer Fahr- 
geschwindigkeit zur Regelung des Zugsverkehrs geübt wird, 
wurde, weil es grösseren Betrieben nicht mehr entsprechen konnte, 
darch das aus England herübergekommene Fahren in „Raum- 
distanz*, auch Blocksystem genannt, ersetzt. Nach dem raschen 
Entwicklungswegr des weit verbreiteten Systems Siemens & Halske 
soll es eine Abart durch das Blockeystem Krizi 
Grundgedanke desselben besteht in der Entsendung stärkerer 
elektromotorischer Kräfte, welehe den Mechaniemus direet ohne 
Zwischenmechanismen und ohne Inanspruchnahme menschlicher 
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Zur Erzeugung dieser Ströme dienen 
Accumtlatoren-Batterien. Zur Nachladung der Batterien soll 
die Einrichtung einer mobilen, auf einer Draisine montirten 
Ladestation dienen, Inwiefern das Blocksignalsystem Krizik 
den grundsätzlichen in dem Buche ansgeführten Bedingungen 
für das Fahren in Ranumdistanz entspricht, ist ans den da- 
selbst eingezeichneten Schaltungsschematas und Stromverlaufs- 
phasen zu erkennen. 

Der Vortheil des Systems Krizik besteht in der 
kräftigen Bauart der Apparate, welche relativ starken elektro- 
motorischen Kräften zu dienen haben und daher äusseren Ein- 
flüssen grösseren Widerstand zu bieten vermögen als ein 
System mit empfindlichen, subtil gebauten Conatrnctionstheilen, 
Allerdings muss bei Krizik der Strom Accumulatoren ent- 
nommen werden, 

Ueber die Vor- und Nachtheile des Gebrauchs dieser 
Stromgnelle, die sich neben dem Eisenbahnbetriebe auch für 
andere Zwecke nebenbei verwenden liesse, liegen übrigens keine 
praktischen Erfahrungen vor, 

Das Model des Systems Krizik war anf der Pariser 
Weltausstellung zu sehen. Kriser, 

Statistik der in den im Reichsrathe vertretenen 
Königreichen und Ländern im Betriebe gestandenen 
elektrischen Eisenbahnen, Drabtseilbahnen und Tramways 
mit Pferdebetrieb für die Jahre 1898 und 1899, Be- 
arbeitet vom statistischen Departement im k. k. Eisenbalin- 
ministeriaum, Wien 1901. Druck und Verlag der k. k. Hof- 
und Staatsdruckerei, 

Diese Statistik, welche früher den „Hauptergebnissen 
der österreichischen Eisenubahnstatistik® anhangsweise bei- 
gegeben war, erscheint mit der vorliegenden Poblication das 
erstemal in selbständiger Form, wobei auch der Inhalt der- 
selben eine nenerliche Erweiterung erfuhr. Den äusserlichen 
Anlass zu dieser selbständigen Darstellung bildete der Um- 
stand, dass die bezeichneten „Hauptergebnisse* mit dem Gegen- 
standsjahre 1897 zu erscheinen anfhörten und vom folgenden 
Jahre angefangen durch die namhaft erweiterte „Statistik der 
in den im Reichsrathe vertretenen Königreichen und Ländern 
im Betriebe gestandenen ILoromotiy - Eisenbahnen* ersetzt 
wurden. Hiedurch ergab sich die Nothwendigkeit einer ge- 
sonderten Veröffentlichung der statistischen Daten der elek- 
trischen, Drahtseil- und Pferdebalınen. Was den Inhalt der 
vorliegenden Pablieation batrifft, wurde insbesondere der stets 
steigenden Bedeutung, welche die elektrischen Balınen für die 
loealen Verkehrsverhiltnisse gewinnen, darch möglichst ein- 
gehende Darstellung der den Betrieb derselben beeinflassenden 
Duten Rechnnag getragen. Wie wir erfüihren, wird für die 
Folge eine weitere wesentliche Ausgestaltung besonders der 
technischen Details der Statistik der elektrischen Bahnen ge- 
plant, welche jedoch erst hei der Darstellung der Ergebnisse 
des Jahres 1902 zar Durchführung gelangen soll, d. ji. in 
jenem Zeitpunkte, in welchem das definitive Betriebssystem 
auf den Linien der grössten Bahnunternehmang mit elek- 


Bethätigung antreiben. 


trischem Betriebe, der Bau- und Betriebsgesellschaft für 
städtische Strassenbahnen in Wien, vollständig installirt 
sein wird, 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Nene Begünstigung.*) 


_ Photographisches Atelier „Marietta*, IX. Porzellangasse 39, 
für Cinbmitglieder und deren Angehörige 200. 
Aenderung einer Begünstigung. 
. ‚Jantsch-Theater in Wien. Die ermässisten Preise (450) für 
dieses Theater sind von jetzt an folgende: 1 Loge K 12.—, 1 Or 
chestersitz K 4 —, 1 Parqueisitz K 220, 1 Parterresitz K 1, 
1 Balkonsits (J. Bang) I, und 11, Reibe K I’, 


"; Wir ersuchen, von dieser negen, sowie run allen hisheriern He 
zünstizumgen bei jeder sich kirtenden Gelegenheit Gobrauch #u wachen, 


Inmck won K., Spies 2 Co 
Wien, V, Bezitk, Siraussauganse Nr. 11 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Eröffnung der Haltestelle „Gabersdorf“ für den beschränk- 
ten Personen- und Gepäoksverkehr. 


Am 3, September 1901 wurde die zwischen der Station 

Parschnitz und der Haltestelle Berusdorf gelegene Haltestelle 
„Gabersdorf* 

für den beschränkten Personen- und Gepäck»-Verkebr eröftnet. Die 
Ausgabe der Fahrkarten und Aufvahme des Rei ckes erfolgt in 
der Haltestelle durch den Bahnmwächter, In dieser Personen-Haltestelle 
werden sämmtliche Personenzüge bedipgungsweise anhalten und sind die 
Verkehrszeiten der Züge unten angegeben. Rücksiehtlich der Beförde- 
rung der Personen und des Reiseg von und nach „Gabersdorf* 
gelten die Bestimmungen des Tarifes für den er von Personen 
und Reisegepäck (Theil I ung II), giltig vom 1, Jänner 1898, und 
rangirt diese Haltestelle unter die im Tarife mit zwei Sternchen be- 
zeichneten Abfertigungsstellen. Eine Aufbewahrung des in der 
Haltestelle „Gabersdorf“ anlangenden Reisegepäckes findet nicht 
statt, und ist demnach dasselbe gleich nach Ankunft des Zuges in 
Empfang zu nehmen. Die Ankunftse- und Abfahrtszeiten der Per- 
sonenzüge sind fulgende: 


Zug Nr. 208... 528 Früh Zug Nr. 211... 327 Nachm, 
22 mM ...559 „ * 3%... 6%6 Abends 
» . 212...1081 Vorm. nn DB... 766 „ 
» 2905 ...1042 „ =, e..:1B , 
„nn WM... 2— Nachm | „ „ %7.. .1180 


Die Direction. 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 
Abänderung in der Bezeichnung der Haltestelle Tafern. 


Mit 1. October 1901 wird die bisherige Bezeichnung der auf 
der Linie Scheibmühl—Kernhof gelegenen Personen-Haltestelle Tafern 
in Tavern abgeändert. 


Beexpedition von Zucker und von Gütern des Special- 
arifes I in Melnik. 


Für Zucker der Pos. Z—8, sowie für Güter des Specialtarifes 1 
der Güterclassitication im Tarife, Theil 1, vom 1. Jänner 1898 als 
Frachtgut wird bei Frachtzahlung für mindestens 10.000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen von Stationen der Strecke Wien Oe. N. W.B. 
bis Vietat—Pfivor, Lisa bis Prag, Gross-Wosek bis Wostromöf und 
Butowes—Tur, Deutschbrod bis Josefstadt-Jaromöt und Uhlumetz 
bis Wildenschwert und Mittelwalde nach den Stationen der Strecke 
Liboch bis Aussig und bis Tetschen, ferner von den Stationen der 
Strecke Bad Bälohrad bis Hohenelbe und bis Freiheit-Johannesbad, 
Altpaka bis Schlotten-Kukus und Böhmisch-Skalitz bis Liebau nach 
den Stationen der Strecke Liboch bis Anssig und bis Neschwitz bis 
a een er rg La Ende 0) die => 
expeditions sgerung solcher ungen im 
Ersten Melniker Lagerhaus in Melnik bewilligt. Die Reexpeditions- 
friat beträgt 12 Monate vom Tage des Einlagerns der Sendungen 
in dem genannten use. Für jede reexpedirte Sendung wird 
eine Reexpeditionsgebühr von 6 Hellern (sechs Hellern) pro 100 kg 
berechnet und sind im Uebrigen für die Reexpedition die Bestim- 
mungen über die Behandlung und Verrechnung solcher Gitter, welche 
in den Lagerhäusern der dsterreichisch-ungarischen Monarchie ein- 
gelagert und daselbst reexpedirt werden, massgebend, 

K. k. priv. Oesterrelehische Nordwestbahn 


Zeitgemäß! Praktiich! 


Neu! 


ZEITKEXIKON 


was aul den Gebieten der Polliik, Volkswirtschaft, Wissen- 
registriert alles, schalten, Eimerasur, Kunst, Cheater, Musik, Cechnik, Industrie, 
Bandel, Verkehr, Landwirtschaft, Bewerbe, Militärwesen, Marine eic. an Bedewtendem und 
Wissenswertem im die Erscheinung trli, + = = 0 0 oo oo oo ao oo. 


registriert alles, yarl°ıyzan ayra, aareiı, ame, In Tier Anand | 
Is Nachschlagewerk 
ist unentbehrlich "Er eerem werte 


für Randwerker, Belchrte, Kleinkanlleute, Brossindustrielle, Cechmiker, Künstier, Journalisten, 
Schritisieller, Poliiker, Parlamentarier, Finanzleuse, Landwirte, Beamse, Stwdierende ec, 
Monatlich ein Heft (vom 100-125 Seiten) A ı Mark. 


Das Janwarbeit Ist durch alle Buchhandlungen zur Ansicht zu erhalten, wie auch direkt von 
der Deutschen Verlags- Anstalt in Stuttgart. 








K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
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Maschinen- u. Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschatt 


Wien, Simmering, 
vormals H. D. Schmid. 


Gegründet 1881. 
Maschinenbau: Alle Erzeugnisse des „allgemeinen Maschinen- 


al opechliät: == 


ers und ee 


Fersen ge 
Wasserstations-Einrichtungen, 
Drebscheiben u. Schiebebühnen ete. ote. 


isenbahn-u. Tramway- Waggons, 
ern Schneepflüge ete. etc. 


Waggonbau: 





IE > 


ER FREE TER 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CSO. 


x | Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 
FABRICATION 









“ 1 gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 

z Apeclal-Altkeilungen 

| Turbinenbau, Papierfabriks- u. Holz- 
' schleiferei-Anlagen 


r Cement-,Gips-u. Keramische Industrie. 
Alle Gattungen 
Zerkleinerungsmaschinen. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel, 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG 


elektrische Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen 


in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


Wiener Bureau: I. TEIBPEREREFENBE RL. 
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Kigantham, "Heranagabe und Verlag des Club 
österr, Eiseubahn-Beauuten, 


UTZWOLLE 


Erstes und grösstes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die cardirte Patzwolle vor sechs Jahren in 
Oesterreich mit grüsstem Erfolge einführte. 
Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. — Lieferant fast sämmtlioher Verkehrsanstalten. 








cardirt in Strähnen, offerirt in allen erdenklichen 
Qualitäten die mechanische Patzwollfabrik 


Rudolf Löwi, Wien, II, Engerthstr. 173—175. 














„DER CONDUCTEUR“ " 


Oficielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 
erscheint 10mal iA Jahre, 


Aenderungen, welche zwischen den Erscheinungsterminen der 

Hefte eintreten, erscheinen als Nachiräge und werden den P. T. Herren 

Abonnenten gratis und franco nachgeliefert. — Die Theile: Ossterreich, 

Ungarn, Ausland sind einzeln lösbar. — Pränumerations-Gebühr für das 
wanze Jahr 12 K (mit franeo Postrersendung). 


Einzelne Hefte I K 20 I. mit france et IK 40 b, — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 60 h, franeo per Post 70h. 


PRÄNUMERATIONEN 
weiche an jedem beliebigen Tage beginnen können, jedoch nur ganz- 
Jährig angenommen werden, erbitte per Kortanweisung, da Nachnahme- 
Sendungen den Bezug wesentlich vertheuern. 


Die Veriagshandiung R. v. WALDHEIM In Wien, 
VII. Seidengasse 9. 
Expedition: I. Schulerstrasse 16. 


BRETT 


\ "Möbelfabrik und RR RER 
Heinrich Bäck 


Wien, VII. Bez. Mariahilferstrasse Nr. 744. 
Filialen: Brünn und Pressburg. 
Directe und billigste Bezugsquelle 
von selbstgearbeiteten 
Möbeln und Wohnungs-Einriohtungen 
aus trockenstem Materiale unter fünfjähriger Garantie. 
Stets grosser Vorrath von fertigen 
Holz- und Tapezierer - Möbeln 
in den neuesten Stylarten zu concurrenzlos billigen | 
Preisen. 

Grösste Oonlanoe bei Expeditionen in die Provinz. 
Das neueste Prachtalbum gegen K 2.— franco erhältlich, 
Für Mitglieder des Club der Eisenbahn- 
Beamten Rabatt bei Holz- und Eisenmöbel 5°%/,, ] 
bei Decorationen und Polstermöbel 10%/,. 


FTSE ER 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 
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WIEN, 1V. Bez., Favoritenstrasse Nr. 28, 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Prirat-Eisenbahnbenmien, Prospecte werden 
o zugesendet. 


auf Wunsch {ran 








Druck von K. Spies & Co . 
Wien, V. Bezirk, Straussengasse Er. M 
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Redaction und A Admistration: 


ung, 
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ee "peiopben & Ku Gemuihrig . I. 10. eek 6 

=. “ration: Nr. ns £ .- , rg Mk Ha Halbkhrig g Mk ‘ 
u OLUb österreichischer Eisenbahn-Beamten. eig #7. Halbjabrig Pr. 10 
ten Tarife Sriekaen Fächer in Win 


Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. 





Wien, den 2” October 1901. 


XXIV, Jahrgang. 














D 
NAZE' s _Gesellschalts-Reisen 
nach « 
Erholungs- und Vergnügungs-Btationen 
Rn von 
Grossbritannien und Irland und den Continent. 
Special-Arrangements 
für Paris, Schweiz, Rhein, Holland und Belgien, 
Dauphine und Savoyen ete, ete, 


Gaze" Führer (in Uniform) erwarten die wichtigsten 
Züge in allen grösseren Städten der Welt, 


er Programme gratis und franco. er 


HENRY GAZE & SONS 532; Queen Yıntoria Street. 


150, Piocadilly. 
London, 32, Westbourne Grove. 


WIEN: L Schottenring 3. 


München: Promenadeplatz ö. 
Lucerne: 7, Alpenstrasse, 
Karlsbad: Alte Wiese Hans „Rother Adler**, 


Marienbad: Stingl & Stern (gegenüber Kreuzbrunnen). 
Franzensbad: Carl Wiedermann & Co. 
Köln: Domkloster. 











———_ Filialen in allen „Städten. 
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Felix Blazicek 
Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbabnausrüstungs- Gegenstände 


Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Decoupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 
Lieferant der k.k. österr. Staatsbalınen, der meisten ö-terr. Privatbahnen, 


ZERO DEM SCHMIDT 








ST TINBOHME 
= gran 


WIEN. Veen 


a —— 


——— 





Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptolr: Wien, 1. Bräsneretrasse 10 
erzeugen in bester Qualität und sorgfältig: 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Boizen, 
Kupferbleche, Siederohrstützen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen u. a. w. 


m [22020000000 
KFrämiirt mit Ehren-Diplum, Gold, Medaille, eıc, ete, 


Photographisches s WIEN, VII 
Atelier *° (Olga 9 Alserstrasse 2, 


Specialität: Porträts a la Rembrandt, Erhabene Bilder (Relief). 
UB- Tür die Herren Eisenbahnbeamten 20%/, Rabatt: 


» PATENTE * 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13. 
Inhaber: Jultus ‚Moeller & J, George Hardy, 


dets Patentanwälte, 


Gegr. im Jahre 1851. 1B51. Tegr rt Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


Leopolder & Sohn 


Wien, Il. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmateriale, 
Wassermesser eigeneu Patentes für städtische Wasserwerke, | 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
| prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, 





































Special-Artikel: 
Feilen aus Prima Tiegelgussstahl, 
Präcisions-Feilen feinster Qualität, — 


























Schweissstahl, 
Steinbohrer-Stahl,- = 


Patent-Blattfeder-Hämmer., 


Aufhauen abgenützter Fellennach neuem Abonnementsystem, wo- 
bei der Bestand erhalten bleibt und Neuanschaffungen fortfallen. 
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GLOGOWSKI & 0° 


WIEN 
I. Franz Josefsquai 3. 
30 Filialen. 
Paris 1900 Grand Prix. 
Stets die höchsten Auszeichnungen bei allen Ausstellungen. 
Referenzen: 
K. k. Postsparkassenamt 
Königl. ung. a ange ee F 
Schuckertwerke, Wien, Nürnbe 
W, Schimmelpfeng, Wien, Filialen . 
ete, eto, 
Einzige Maschine, die für Bahnen besonders em- 
pfehlenswerth. 
(Vorrichtung für tabellarische Arbeiten.) 
Eingeführt: k. k. Eisenbahnuministerium, 
k. k. Stantsbahndireetionen, 


k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
k. k. priv, Südbahngesellschaft ete, etc. 





In Vorbereitung ein: 


AUTHENTISCHES u. Vollständiges 
se ADRESSBUCH, ... 


dels-, Industrie- u 
Vollständig in 10 einzelnen Kronlands-Bänden. 


Gewerbe-Betriebe, 
Unter Förderung durch das hohe k. k. 
Handelsministerium zusammengestellt 








Ausführliche Prospecte 


2 Grand amtlicher Dat 1 kostenfrei durch den 

auf Grund amtlicher Daten aus den von 

den Handels- und Gewerbekammern Kataster - Verlag 
geführten Gewerbe-Katastern, Wien IX. 











| Brankaer Bisenwerke | 


Actien-Gesellschaft 
TROPFPATV,. 


Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilsteuerung 
und Präcisious-Schiebersteuerung mit Flach- und | 
Rundschiebern, Luftpresser (Compressoren). 

DampfkesselallerSysteme, Reservoirs und sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, Wasserhaltungs- und För- 
deranlagen Aufzüge und Pressen aller Art, Dampf- 
pumpen, Kolben-, Plunger- und Centrifugalpumpen, 

Transmissionen, complete Anlagen und einzelne 
Theile in vollkommenster Ausführung. 

Schmiedeiserne Dachconstructionen, Vordächer, 
Wellblechdächer, Schubthore, schmiedeiserne 
Strassen- und Eisenbahubrücken, Gehstege, Fagon- 
eisenfenster, Eisenthore, Stiegen-, Garten- und 
Grabgitter, Stalleinrichtungen ete. 

Baubeschläge in jeder gewünschten Ausführung, als 
Fenster- und Thürbänder, Fenstertriebe, Riegel, 
Einstemm- und Kastenschlösser, Ventilationsver- 
schlüssenebst sonstigen Schlosserund Blechwaaren, 

Erzeugung von Massenartikeln auf Form-Ma- 
schinen: Schachtrahmen, Säulen, Candelaber, 
Gitterstäibe, Canalgitter, Hydranten, Röhren ete. 

Ventilations-Dauerbrandöfen für jeden Brennstoff, 
Kachelofenthüren in feinster vernickelter Aus- 
führang, Ofenvorsetzer, Öfentassen etc. 


Auren nenn PR ERA EAN NAÄNRNFENERTRRNNENNERN EAN NTR TOR NEAN TFA TEA e| 9: 


#83 WILHELM BECK & SÖHNEN u.kHofiferane 
WIEN. 

VIlI/I Langegasse Nr. 1. | I. Graben, Palais Equitable 

De at Berk Feine Kerr Sl 


Sportkleider. 
_ WE Proisiiate aumımi Zuhlungnbedingnissen franco. ws 







ne Te en 
Gold-, Juwelenwaaren, Uhren ete. 
RE gegen mmmmmmmmm direct vom Erzeuger 


halenzahlung I- Kollisch 


Juwelier, 


Wien, VIl;1, Zieglerg-38. 


auch Provinzversandt 











(DUMPEN 


aller Arten für häusliche und öffent- 

liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 
und Industrie, 

Gummi- und Hanfschläuche. 

Röhren aller Art. 








AAGEN 


neuester, verbesserter Construotionen. 


Keil 1 Kaufe Brücknwang 


Commandit-Gesellschaft für PIMPEN- und Maschinen-Fabrication. 


'allischgasse 14. 


W. GARVENS, Wien (in 


Kataloge gratis und franco. 
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29. 


INHALT: Ersparnisse im Localbahnwesen. Von Ingenieur Hermann v. Littrow. Ueber die Regelung der Ersatzforderangen untar don 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


Glub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





Wien, den 10. October 191. XXIV. Jahrgang. 














Eisenbahnen. Von Theodor Freiherr von Rinaldini. Das fünfandswanzigjährige Jnbilium des üsterreichisch-ungarisch- 

russischen Eisenbahn-Verbandes. Die gegenwärtig in Discussion stehenden Localbahnprojaete. — Technische Rundschau: 

Der Sanitüts-Ambnlanzwaggon der Wiener Freiwilligen Rettungs-Gesellschaft. Selbstthiltiges hör- und sichtbares Sicherheita- 

ng Patent von Sponar. — Chronik: Die Unfälle auf den österr, Eisenbahnen im Jnli 1991. Stenograpbiecurse für k. k. Stants- 
a 


n-Beamte. Elektrische Wagenbelenchtung System Dick. Transporteinnubmen der k. k, österreichischen Staatsbahnen und der 
vom Staate ffir eigene Rechnung betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadtbahn im August 1901. Die Bisenbahnunfälle 
in Belgien. Eine internationale Tarifstreitfrage. Grundsätze für die Bemesanng der Gehälter der preussischen Staatseisenbahn- 
beamten. Betriebsergebnisse der Valaugana-Eisenbabn-Gesellachaft im Jahre 1900. — Literatur: Statistische und tarifarische 
Daten, insbesonders über die im Betriebe der k, k. Staatsbahnverwaltung stehenden Eisenbahnen. Das Reichsbaftpflichtgesetz 
vom 7. Juni 1871. Die Eisenbabn-Technik der Gegenwart. — Club-Naechriehten: Ankündigung der Vortrags-Saison. 
Ausgeschiedene, mit Tod abgegangene und nen beigetretene Mitglieder. j 





Ersparnisse im Localbahnwesen, 
Von Ingenieur Hermann v. Littrow. 

An den Schreiber dieses wurde von Vorgesetzten 
und Localbahnverwaltungsräthen häufig mit dem An- 
sinnen herangetreten, im Betriebe von bestehenden ihm 
theilweise unterstellt gewesenen Localbahnen sehr 
verschiedenen Charakters Ersparungen einzuführen. Diesen 
Ansinnen konnte leider in den seltensten Fällen ent- 
sprochen werden. Die über dieses Thema theils im Be 
triebe selbst, theils andererseits gemachten Erfahrungen 
gaben den Stoff zu den nachfolgenden Betrachtungen, 
welche gewiss von Vielen, die in ähnlicher Lage waren 
oder sind, in älnlicher Form gemacht wurden. 

Seit in Oesterreich Localbahnen in grüsseıer Zahl 
gebaut werden, wird über deren hohe Bau- und Betriebs- 
kosten geklagt. Häufig wird an solche Klagen die Be- 
merkung geknüpft, dass günstige Localbalınergebnisse ılazu 
führen würden, das Localbahnnetz weit rascher als bisher 
auszugestalten, also jeder Productionsstätte des Landes 
billige Transportwege zur Verfügung zu stellen und hiermit 
den Gesammtwohlstand zu heben. 


Nur zuweilen werden, solehe Klagen durch Lob- 
gesänge auf ein Localbalın - Arcanım unterbrochen, 
welchem naehgerühmt wird, dass es selbst bei schweren 
Defieitfällen binnen Kurzem leidliche Dividenden erzeuge 
und auch vom ärmsten Localbähnchen beschafft werden 
könne. Etwa 90°/, dieser Universalheilmittel sind Dampf- 
wagen und sonstige Automobilen, während der Rest auf 
neuartige Fahrkarten, Expeditions- und Verreehnungs- 
methoden entfällt. 

Solche Mittel mögen ja auch unter ganz bestimmten 
Verhältnissen, in minder verzweifelten Fällen zufällig 
Linderung bringen. Heilung ist, nur möglich dureh 
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gründliche Untersuchung der Ausgaben und Einnahmen, 
welche etwa folgendermaassen eingetheilt werden können. 

A. Ausgaben:*) 

1, Verziesung der Baukosten: Offene Strecke. 

2. Verzinsung der Baukosten: Stationen sammt Ge- 
bäuden und Einrichtung. 

3. Verzinsung der Baukosten: Zugfönlerungsanlagen, 

4. Verzinsung der Baukosten: Fahrpark. 

5. Betriebsauslagen der Balhnerhaltung. 

6. Betriebsauslagen des Verkehrs. 

7. Betriebsauslagen der Zugförderung und Werkstätte. 

3, Einnahmen: 

8. Ans dem Personenverkehr. 

9. Aus dem Güter- und Gepäcksverkehr, 

Die einmaligen und fortlanfenden Nebenausgaben 
und Einnahmen wie: Geldbeschaffung, Stenern, allze- 
meine Verwaltung wumd Controle, Humanitätsbeiträge, 
Pachtzinse n. s. w. gehören nicht in den Rahmen dieser 
Betrachtung, da sie theils nnabänderlich anf gesetzlichen 
Vorschriften beruhen, theils verlältnismässig gering sind 
und daher auf die Gesammtgebahrmng ohne Einfluss 
bleiben. Die Geringfügigkeit dieser Ausgaben bernlıt. 
übrigens häufig auf der Grossmuth der verwaltenden 
Hauptbahn, welche sieh von der kapitalsarmen Loral- 
balın nicht für jeden Dienst bezahlen lässt. 

In Bezug auf Localbalnverwaltung wäre zu er- 
wälhnen, dass folgende drei Arten derselben möglich sind: 

a) Selbstverwaltung der alleinstehenden Localbahn, 


b) Betrieb der Localbahı durch die anschliessende 
Hauptbahn. 


*) Rücklagen (Amortisationen) sind bei Bahnen nur ausnahıns- 
weise flblich. 


e) Gemeinschaftsbetrieb mehrerer Localbahnen durch 
eine Centralstelle, welche sich ausschliesslich dem Local- 
bahnbau und Betrieb widmet, 

Die Form «@) wird nur selten Anwendung finden, 
u. zw. zumeist bei Bahnen, welche lediglich den Titel 
Localbahn führen, ihren Bau- und Betriebsverhältnissen 
nach aber entweder Hanptbalınen II. Ranges oder Klein- 
bahnen ausschliesslich für Personenverkehr sind. 

Die Selbstverwaltung ist in Oesterreich und allen 
anderen Ländern mit scharf abgegrenzten, Bildungs- 
kasten*) die theuerste, da die hiezu nöthigen Leute, 
welche in den Hauptdienstzweigen einer Bahn praktisch 
gearbeitet und sich ausserdem die nöthige allgemeine 
und kaufmännische Bildung durch Selbststudium ange- 
eignet haben, nicht zu bekommen sind, oder wenn sie 
zu bekommen wären, nicht genügend bezahlt werden 
können, da es nicht als angängig betrachtet wird, 
ihre Bezüge so hoch, wie bei einer der höheren Bildungs- 
kasten üblich. zu bemessen. 

Die Form d) sieht so einfach und natürlich aus, 
dass man leicht verführt werden könnte, sie für die 
beste aller Verwaltungsformen zu halten. Sie ist es 
leider nicht, trotzdem sie in Hunderten von Fällen 
mangels einer besseren angewendet werden muss. Bei 
dieser Verwaltungsart besteht entweder ein eigener 
Verwalter**) jeder einzelnen Bahn (Betriebsleiter) oder die 
Loealbahn ist den Fachvorständen der Hauptbahn ohne- 
weiters unterstellt. Die erstgenannte Art ist in gewisser 
Beziehung dem Falle a) ähnlich; der Verwalter hat 
Interesse am sparsamen Betrieb — der Bau war nicht 
seine Sache — und er kann sich, wenn seine Kenntnisse 
nicht auslangen, bei seinen Fachvorgesetzten Ratlı er- 


holen. Der Fachvorgesetzten sind aber viele und jeder 
hält naturgemäss sen Fach für das wichtigste, in 
welchem er Ersparnisse erzielen will, die mitunter 


grössere Mehranslagen in den anderen Dienstzweigen 
hervorrufen, 

Diese Verwaltungsform hat, insbesondere wenn für die 
Localbahn kein eigener Betriebsleiter aufgestellt ist, noch 
folgenden Uebelstand aufzuweisen. Der Fachvorstand der 
Hauptbahn, der im Grossen zu arbeiten gewohnt ist, kann 
diesen Zug ins Grosse nicht plötzlich ablegen, wenn er 
mitten unter einem Wust von Verfügungen für die 
Hanptbahn Anordnungen für eine Localbahn treffen muss, 

Er und seine Untergebenen haben beispielsweise 
nicht Zeit darüber nachzudenken, dass irgend ein Bedart 
der Localbalhın an dieser selbst preiswerth beschafft 
werden könnte, wenn der betreflende Kleinlieferant die 
nöthige Unterweisung bekäme und wenn ihm die Frei- 
heit gelassen würde, vom Normale ein klein wenig abzu- 
weichen oder etwas minder genau dimensionirt zu liefern. 


*, Absolvirte Hochschüler, Mittelschüler, Bürger- und Volkaschüler 
wit und ohne Profession, Haudlanger wit ganzer older theilweiser 
Volksschulbildung. 

++, Wie in Sachsen, Steiermark. 
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Mehr noch als diese Umstände schädigen das 
Buchungs- und Controlsystem der Hanptbahn die Losal- 
bahn. Für die winzigen Pöstchen der Localbahn ist das 
Buchungsschema der Hauptbahn zu complieirt. Man 
denke z. B. an die Arbeit des Wagenschmierens einer 
Localbahn mit 30—40 Wagen und 2—4monatlicher 
Schmierperiode. Diese Post würde im Monat etwa 
20 h Lohn eines Taglöhners ausmachen. Nur zu häufig 
würde weiters eine kleine Gebahrungsunregelmässigkeit 
ja direet eine kleine Unredlichkeit auf der Localbahn 
uncontrolirt und ungerügt bleiben können. Der Mann der 
Hauptbahn, der gewohnt ist, reine Rechnung und abso- 
lute Redlichkeit in den Tausenden und Hunderttausenden 
zu haben, die er verwaltet, wird die Kleinigkeit bei der 
Loealbahn, welche selbst auf das winzige Budget der- 
selben ohne Einfluss ist, gerade so genau behandeln, wie 
die grossen Posten der Hauptbahn, und aus solchen An- 
ständen Controlmassregeln ableiten, welche der Local- 
bahn mehr als der erzielbare Gewinn kosten. Ebenso wird der 
Hauptbahnbeamte bei Unfällen und sonstigen Betriehs- 
unterbrechungen mit gewohnter Energie und ohne Rück- 
sicht auf Kosten, die Balın fahrbar machen, währen 
vielleicht eine 2—3tägige Betriebsunterbrechung in den 
Einnahmen fast gar keine Einbusse, in den Ausgaben sehr 
merkbare Ersparnisse gebracht hätte. In äusserlicher netter 
und schöner Erhaltung der Bahn wird natürlich auch im 
Falle #) eher zu viel als zu wenig geleistet werden. 

Die Verwaltungsform ec) ist dann die vortheilhafteste, 
wenn ein grosser, nicht allzu weit zerstreuter Localbahn- 
complex verwaltet werden soll und daher für alle Dienst- 
zweige tüchtige Fachkräfte angeworben und erhalten 
werden können. 

Eine solehe Localbahn - Centralverwaltung kann 
natürlich ebenso in Privat- wie in Staatshänden liegen 
oder als Mittelding eine Gesellschaft darstellen, in 
welcher der Staat einen massgebenden Einfluss ausübt. Diese 
Mittelform dürfte sogar «die günstigste sein, da bei reinen 
Privatgesellschaften zu leicht Curstreibereien ete. vor 
kommen können, die ein im Allgemeinen so wenig rentables 
Geschäft wie der Localbahnbetrieb nicht verträgt, während 
wieder die reine Staatswirtlschaft dem Bureaukratismus 
die Thüre öffnen würde, der auch zu unnöthigen Aus 
gaben oder besser gesagt zur sogenannten Ersparung 
nöthiger Ausgaben führen kann, 

Eine Centralverwaltung wird nur dann als absolut 
schlecht zu bezeichnen sein, wenn sie ähnlich einem 
Häusermakler Balmen lediglich zum Verkaufe erbaut. 
Recht mittelmässig wird eine solche arbeiten, wenn ihr 
Netz zu klein ist, oder wenn ihre Linien zu weit 
von einander abliegen, so dass ihre Centralkosten 
per Balın- oder Bruttotonnenkilometer relativ hoch aus 
fallen oder das Hin- und Herschieben von Fahrbetriels- 
mitteln und Reseryetheilen sehr kostspielig wird. Bei 
einer Verwaltung dieser letzteren Art werden überdies 
entweder vollwerthige Centralbeamte vorhanden sein, 
welche hohe Gehalte erhalten und nicht ausgenützl 
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werden können, oder man wird minderwertliges Central- 
personal halten, das selbst die minderen Gehalte, die es 


erhält, nicht verdient. 
A, Ausgaben, 


1. Baukosten der offenen Strecke 

Diese Ausgabenpost ist naturgemäss nicht nur die 
grösste, sondern auch desshalb die wichtigste, weil durch 
unverniinftige Ersparnisse an derselben Erhaltungs- und 
Zugförderungskosten ganz unverhältnismässig gesteigert 
werden können, während unnöthige Ausgaben meist für 
immer unproduetiv bleiben. Die Wahl der Trace ist bei 
einer Localbahn verhältnismässig schwieriger als bei einer 
kleinen Hauptbahn. Die Trace einer Localbaln verläuft 
in Oesterreich, der Confignratior des Landes folgend, 
fast ausnahmslos in folgenden 2 Arten: 

M) sie steigt vom Anschlasspunkt zum Endpunkt 
der Linie; 

Ni sie steigt von einem Anschlusspunkt zu einer 
Passhöhe und fällt zu einem anderen Auschlusspunkt. 

Bahnen, die vom Anschlusspunkt aus gegen den 
Endpnukt fallen, kommen glücklicherweise nicht vor. 

Die unter If} zusammengefassten Localbahnen, 
welche in der überwiegenden Mehrzahl sind, sollten wo» 
möglich so tracirt sein, dass sie in der Nähe der Haupt- 
balın geringe Neigungen aufweisen und erst gegen 
das Ende, wo die Frachten spärlicher werden, schärfere 
Neigungen aufweisen, so dass in der ganzen Bahnlänge 
der Verkehr mit der gleichen Anzahl Züge*) abgewickelt 
werden kann. Gänzlich zu vermeiden wären scharfe, 
kurze Steigungen, da zur Ueberwindang derselben keine 
Reservelocomotiven aufgestellt werden können, und desshalb 
derartige Steigungen meist dazu führen, in der ganzen 
ebenen Vorstrecke ein Zugspaar mehr als nöthig zu 
führen. Ebenso sind im Zuge von scharf ansteigenden 
Balmen lange Zwischenborizentale oder gar Gegengefälle 
verwerflich, weil sie das Schieben der Züge sehr er- 
schweren. Gegengefülle in der Nähe des Anschlusspunktes 
sind im Gebirge nicht immer zu vermeiden, da die 
Hanptbahn häufige an der Lehne verläuft, Solche 
Gegengefälle sollten dieht an der Anschlussstation 
liegen und wenn möglich am Fusse mit einem Stutzzeleis 
versehen sein. Hierdurch ist es möglich, vor dem Gegen- 
gefälle einen Theil des Zuges abzustellen und sofort nach 
Ankunft im Anschlusspuukt mit wenig Zeitverlust wieder 
heranzuholen. Bei recht schwachem Verkehr wird es 
auch möglich sein, den Zugstheil auf freier Baln am 
Gefällsfusse stehen zu lassen’*), also auch die Kosten 
eines Stutzreleises zu vermeiden, (Fortsetzung folgt.) 


Ueber die Regelung der Ersatzforderungen 
unter den Eisenbahnen 
Von Theodor Freiherr von Rinaldini, 
Die Zwangsgemeinschaft, in welche die einzelnen 
Eisenbalmverwaltungen durch das internationale Ueber- 
*), Wir nehmen vorläufig an, dass Localbahnen mit gemischten 


Zügen befahren werden. 
"+, Diese Betriebaweise bewährt sich auf der Gailthalbahn. 


einkommen und schon frfilier durch das allgemeine Handels- 
gesetzbuch, bezw. durch das Betriebsreglement bezüglich 
der Haftung für die Ausführung der Transporte von 
Gütern gebracht wurden, hat schon vor längerer Zeit zur 
Schaffung von Vereinbarungen über die Regelung der 
daraus entspringenden Fragen hinsichtlich der Vertretung 
und Behandlung der einzelnen Ersatzreclamationen unter 
den Bahnverwaltungen geführt. Diese Vereinbarungen 
werden allgemein mit dem Worte „Uebereinkommen* 
kurzweg bezeielhnet. Während nun das Handelsgesetz 
und das Betriebsreglement überhaupt keine diesbezüg- 
lichen Bestimmungen enthalten, trifft das internationale 
Uebereinkommen einige Anordnungen, welche jeiloeh nur 
dann zur Anwendung kommen, wenn die Eisenbaln- 
verwaltungen keine anderweitigen Vereinbarungen ge- 
troffen haben. Da diese Bestimmungen sehr spärlich und 
zumeist dem alten, bereits überholten WVebereinkommen 
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen entnommen 
sind, haben die dem internationalen Uebereinkommen 
unterstellten Eisenbahnverwaltungen in allen Verkehren 
von grösserer Bedeutung abweichende, zweckentspre- 
chendere Bestimmungen vereinbart. 

Das internationale Uebereinkommen steht noch 
immer auf dem Standpunkte, dass grundsätzlich 
die schuldige Verwaltung für den Schaden allein 
aufzukommen hat, und dass nur dann, wenn ein Ver- 
schulden nieht ermittelt werden kann, eine Vertheilung, 
und zwar nach Massgaba der bezogenen Frachtan- 
theile, zu erfolgen hat. Im Gegensatze lhiezu trefien 
alle anderen Uebereinkommen die Bestimmung, dass ge- 
ringere Ersatzbeträge, ohne Rücksicht auf das 
Verschulden, auf alle am Transporte betheiligten 
Eisenbalınverwaltungen nach Verhältnis der Ent- 
fernungen vertheilt werden sollen, ja ganz geringe 
Ersatzbeträge hat die regelnde Verwaltung immer allein 
zu tragen. Die bezüglichen Zifferngrenzen schwanken be- 
dentend. Am weitesten ist man in dieser Richtung bisher 
im belgischen Verkehre gegangen, in welchem alle 
Ersatzbeträge, mit Ausnahme derer, welche die regelnde 
Verwaltung selbst zu übernehmen hat, ohne Rücksicht 
auf ein Verschulden auf die Iransportstrecke vertheilt 
werden. Dieses Verfahren soll unumehr auch im Verkehre 
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen eingeführt 
werden. 

Während nan der belgische Verkehr für die öster- 
reichischen Bahnen keineswegs von ausschlaggebender 
Bedeutung ist, umfasst der Verein deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen ein derart grosses und wichtiges Verkehrs- 
gebiet, dass hiedurch die Frage, ob man dem Beispiele 
des belgischen Verkehres folgen solle,*) von actneller 
Bedeutung ist, und unwillkürlich drängt sich die Frage 
auf, ob denn nicht auch das Uebereinkommen tür den 
österr.-ung. internen Verkehr diese Richtung in seiner 
weiteren Entwicklung einhalten soll, Für die Verthei- 

*, Vergl. Muschweekinder Zeitung des Vereines deutacher 
Eisenbahnverwaltungen Nr. 66, Seite 1022 d. 1. J. 
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lunz ohne Rücksichtauf ein Verschulden 
nach Massgabe der Entfernungen, spricht der Umstand, 
dass hiedurch olme Zweifel das Schreibwerk vermindert 
wird, indem hiedurch der Schriftenwechsel über die 
Schuldfrage unter den Bahnen erspart wird. Ferner 
wird man in der Lage sein, einzelne Controlmassregeln 
bei der Uebergabe der Güter von einer Bahnverwaltung 
an die andere zu ersparen; zu weit ılürfte man aller- 
dings, will man der Regelmässigkeit und Zuverlässigkeit 
der Güterbefürderung keinen Abbruch thun, nicht gehen, 
Dem gegenüber darf man aber denn doch nicht vergessen, 
dass nach geltendem Frachtrechte die Eisenbalmverwal- 
tungen verpdlichtet sind, über jeden einzelnen Rerlamations- 
fall Erhebungen zu pflegen und das Resultat dem Be- 
schwerdeführer schriftlich mitzutheilen. Also müssen Er- 
hebungen unbedingt stattfinden und erscheint somit ein 
Schriftenwechsel, will man den gesetzlichen Vorschriften 
entsprechen und den Parteien gerechte Bescheide geben, 
geradezu unvermeidlich. Auch darf man nicht ausser Acht 
lassen, dass den Parteien keineswegs damit gedient sein 
kann, dass sie im einzelnen Falle die gesetzlich nor- 
mirte Entschädigungssumme, welche meist hinter dem 
geforderten Betrage zurückbleibt, ausbezahlt erhalten, 
sondern dass dieselben auch ein bedeutendes Interesse 
daran haben, dass der Wiederholung gleicher Anstände 
wirksam vorgebeugt wird, was nur bei einer genauen 
Untersuchung möglich ist. 

So führen denn die Erhebungen unwillkürlich selbst 
zur Erörterung der Schuldirage bei den einzelnen Eisen- 
bahnverwaltungen, und ist dann nieht einzusehen, warum 
das ohnedies gewonnene Resultat nicht auch bei der 
Austragung unter den Bahnen berücksichtigt werden 
sollte. Ganz ohne Schriftenwechsel wird man keine grössere 
Reclamation, will man die Eisenbahnen nicht geradezu 
den häufg masslosen Ansprüchen der Parteien preis- 
geben, erledigen können. 

Es würde also nır die Erörterunr der 
Schuldfrage unter den einzelnen Eisen- 
bahnverwaltungen aus dem Schriftenwechsel aus- 
geschlossen werden. Es liegt dann aber auch die Gefahr 
nahe, dass die Schuldfrage überhaupt auch den schuldigen 
Organen gegenüber unerörtert bliebe. Nicht die Be 
strafung des schuldigen Organes mit einer Ordnungsstrafe 
erscheint so wichtig, als vielmehr die durch die noth- 
wendig voranszehende Untersuchung bewirkte Anfklärung 
desselben über den begangenen Fehler. Nicht harte Be- 
strafang, sondern vorwiegend die sachgemässe Unter- 
suchung und Belehrung der Organe über die begangenen 
Fehler, wird eine tadellose Abwieklung des Güterver- 
verkehres sicherstellen. Diese aber erscheint durch die 
allgemeine Auftbeilung aller Ersatzbeträge immerhin 
beiroht, da dann wohl in den meisten Fällen jene genaue 
Untersuchung, welche heute die in Anspruch genommene 
schuldige Verwaltung immer führt, wunterbleiben wird. 
Wenn heute bereits in geringeren Schadenfällen die Ver- 
theilumg ohne Rücksicht auf ein Verschulden stattfindet, 


so geschieht dies nur in der Erwägung, dass die Kosten 
einer derartigen Untersuchung in keinem Verhältnisse zu 
der Ersatzforderung stehen, derselbe Grund, welcher dazu 
geführt hat, dass ganz geringe Beträge von der regelnden 
Verwaltung allein getragen werden. 

Ferner darf man auch nicht vergessen, dass die 
Vertheilung nach Verhältnis der Entfernung auch einen 
bedeutenden Arbeitsaufwand und vor allem eine ziemlich 
umfangreiche Abrechnungsarbeit verursacht. In jedem ein- 
zelnen Falle muss der Weg, welchen die betreffende 
Sendung durchlaufen hat, vorerst festgestellt werden; 
eine Arbeit, die bei dem Umstande, dass die Lebergaugs- 
stempel der Anschlussstationen häufig auf den Fracht- 
briefen fehlen und zum grossen Theile ganz unleserlieh 
aufgedruckt sind, meist recht zeitraubend ist; ja bei 
Transporten über grössere Strecken ist es oft erforder- 
lich, zur Feststellung des Transportweges allein schon 
mit den betheiligten Balınen oder mindestens mit den 
Stationen wegen Beschaflung einer Kartencopie in Corre- 
spondenz zu treten. Dieses letztere Auskunftsmittel ver- 
sagt aber, falls eine Umkartirung stattfand, oder die 
Routenvorschrift in der Fraclhtkarte nicht genau an- 
gegeben ist. 

Die Feststellung der durchlaufenen Route ist aber 
unbelingt nothwendig, da anderenfalls die Auftheilung 
über eine unrichtige Route erfolgt, die Antheile unrichtig 
sind, möglicherweise sogar Verwaltungen belastet werden, 
welche an dem Transporte gar nicht theilgenommen haben. 
Wird dann so ein Irrthum bei der Veberprüfung der 
Aufiheilung seitens einer der betheiligten Verwaltungen 
entdeckt, so muss die Anftheilung richtig gestellt, even- 
tuell gauz neu vorgenommen werden, was unter Um- 
ständen, insbesonders wenn einige Verwaltungen den 
Irrthum nicht bemerkt und ihre Antheile bereits aı- 
erkannt haben, nicht nur einen umfangreichen Schriften- 
wechsel, sondern, soferne die Abrechnung sehon erfolgt 
sein sollte, auch doppelte Abrechnung zur Folge hat. 

Ist endlich die Route festgestellt, über welche die 
Vertheilung zu erfolgen lat, so müssen erst die kilo- 
metrischen Entfernungen der einzelnen Bahnverwaltnngen 
aufgesucht werden. Auch hier können Irrthiümer ungemein 
leicht vorkommen, da in den Kilometerzeigern trotz der 
mögliehsten Deutlichkeit derselben und grosser Aufmerk- 
samkeit ein Verlesen in den nur aus Ziffern bestehenden 
Zeilen ungemein leicht vorkommen kann. Ein derartiger 
Irrthum ruft häufig ebenfalls einen umfangreichen Schriften- 
wechsel und zuweilen auch eine doppelte Abrechnmmg 
hervor. Endlich bilden auch die nach Feststellung der 
Kilometerzahlen zur Ermittlung der Antheile der ein- 
zelnen Balnverwaltungen nothwendigen Reehnungen 
(Addition der Kilometerzahlen, Division des Ersatzbetrages 
durch die Summe der Kilometerzahlen, Multiplieation der 
so erhaltenen Zifter mit jeder der Kilometerzahlen der 
einzelnen Bahnen) eine weitere Fehlerquelle. 

Solange man nun nar geringe Fisatzbeträge anf- 
theilt, werden auch die Antheile der einzelnen Balmen 
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naturgemäss um so geringfügiger sein, so dass auf eine 
sehr genaue Ueberprüfung der Auftheilung, insbesonders 
der vun der regelnden Verwaltung der Vertheilung zu 
Grunde gelegten Route verzichtet werden kann, immerhin 
muss aber eine Leberprüfung seitens der belasteten 
Bahnen wenigstens bezüglich der eigenen Kilometerzahl 
und der rechnungsmässigen Richtigkeit der Auftheilung 
vorgenommen werden, was neuerlich Arbeit verursacht. 

Im Verkehre des Vereines deutscher Eisenbahnver- 
waltungen muss diese ganze Arbeit allerdings auch in 
jenen Fällen geleistet werden, in welehen die schuldige 
Verwaltung zur Vertretung herangezogen wird, da nach 
dem Vereinsübereinkommen die ersten Mk. 200 und bei 
Entschädigungen von über Mk. 1000 auch der Mk. 1000 
übersteigende Theil nach Verhältnis der Entfernungen 
(Kilometerzahlen) vertheilt wird, während die schuldige 
Verwaltung nur höchstens Mk. 800 zu übernehmen hat. 

Im Vereinsverkehre muss also hente that- 
sächlich die doppelte Arbeit, die kilometrische 
Vertheilung und die Feststellung der schuldigen Ver- 
waltung, vorgenommen werden. Dieser Zustand erscheint 
allerdings nicht gerechtfertigt und verlangt unbedingt 
nach Abhilfe, und wäre daher vom Standpunkte 
der Arbeitsersparnis für den Vereins 
verkehr die Vertheilung aller Ersatz- 
beträge nach Massgabe der Entfernungen, 
handelt es sich doch eigentlich in jedem Falle höchstens 
um die derzeit von der schuldigen Verwaltung zu über- 
nehmenden 800 Mark, ein entschiedener Fortschritt. 

Anders verhält sich die Sache derzeit im österr.- 
ungar.internenVerkehre;das bezügliche 
Uebereinkommen kennt eine derartige 
doppelteAuftheilungnicht. Dasselbe bestimmt, 
dass alle Ersatzbeträge, welche 30 Kronen bei Liefer- 
zeitüberschreitungen und 100 Kronen bei Güterschäden 
übersteigen, von der schuldigen Verwaltung allein 
zur Gänze übernommen werden, was die Arbeit im 
Vergleiche zu dem im Vereinsverkehre üblichen Verfahren 
offenkundig vereinfacht. 

Es ist daher für den österr.-ungar. internen Ver- 
kehr ansser Frage, dass’ eins bedeutende Arbeitsersparnis 
bei Vertheilung aller Ersatzbeträge nach Massgabe der 
Entfernungen ohne Rücksicht auf das Verschulden nieht 
eintreten würde, da hier nur an Stelle der einen Arbeit, 
der Erörterung der Schuldfrage, die andere Arbeit der 
Vertheilung nach den Kilometerzahlen gesetzt würde. 

Da aber von vielen aus den eingangs erörterten 
Gründen eine Verfolgung der Schuldfrage wenigstens in 
einzelnen Fällen als durchaus nothwendig und erspriesslich 
gehalten wird, so liegt für den österr.-ungar. internen 
Verkehr wohl kein Grund vor, in dieser Richtung von 
den bestehenden Bestimmungen abzugehen. 

Was allerdings einer Reform zu unterziehen wäre 
das ist die Art und Weise der Feststellung der Schuld. 
frage, bezw. der Erörterung derselben unter den Eisen- 
bahnverwaltungen. Es ist nicht einzusehen, warum hin- 
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sichtlich derselben zwischen den einzelnen Verwaltungen 
und der regelnden Verwaltung ein oft umfangreicher 
Schriftenwechsel stattfinden soll, während man doch genug 
Gelegenheit hätte, die Sache untereinander mündlich 
auf den vierteljährlich stattündenden Reclamations-Con- 
ferenzen kurz zu erörtern und über die Antheilnahme an 
dem Ersatzbetrage sich zu einigen, eventuell durch Ab- 
stimmung entscheiden zu lassen. Man müsste lediglich 
bestimmen, dass alle Fälle, in welchen die Schuld- 
frage für die Vertretung entscheidend ist, ohne dass 
vorher bezüglich derselben unter den einzelnen 
Eisenbahnverwaltungen erst ein Schriftenwechsel 
stattfinden muss, sofort nach der von der regelnden Ver- 
waltung vorschussweise geleisteten Entschädigung der 
nächsten Reclamationseonferenz zur Entscheidung unter- 
breitet werden. Die Reelamations-Conferenzen hätten daher 
nicht erst dann sich mit der Sache zu beschäftigen, wenn 
auf schriftlichem Wege eine Einigung nicht erzielt werden 
kann, wie dies jetzt der Fall ist, sondern an Stelle der 
umständlichen schriftlichen Erörterung würde die viel 
einfachere mündliche Verhandlung des Gegenstandes auf 
der Reclamations-Conferenz treten. Ueber die Vorzüge 
des mündlichen Verfahrens gegenüber dem schrift- 
lichen dürfte wohl heutzutage, nach der so erfolgreichen 
Einführung des mündlichen Verfahrens im Civilprocesse, 
kein Wort ınehr zu verlieren sein. Die österr.-ung. 
Reelamations-Conferenzen arbeiten im Uebrigen bereits der- 
zeit in solch einfacher und von allen bureaukratischen 
Formalitäten freien Weise, dass selbst bei grossem 
Arbeitsmateriale eine rasche und sachgemässe Erledigung 
sichergestellt erscheint. Dass überdies die mündliche Ver- 
handlung der einzelnen Fälle auch sicherlich dazu bei- 
tragen muss, dass die einzelnen Eisenbalın-Verwaltungen 
in zweifelhaften Fragen ein gleichmässiges, einheitliches 
Verhalten gegenüber den Parteien zeigen werden, könnte 
für die weitere Entwicklung unseres Frachtrechtes nur 
von grossem Vortheile sein. Was das Verfahren bei der 
Verhandlung auf der Conferenz anbelangt, so hätte die 
regelnde Verwaltung, welche ja den Fall ohnedem behufs 
sachgemässer Bescheidung der Partei gründlich unter- 
sucht haben muss, wie dies derzeit üblich ist, einen kurzen 
Vortrag über den Sachverhalt mündlich bei der 
Reclamations-Conferenz zu halten, worauf die mündliche 
Erörterung der Vertretungsfrage stattfindet; sodann hätten 
sich die betheiligten Verwaltungen zu einigen oder es 
würde, falls die Einigung nicht gelingt, sofort durch Ab- 
stimmung entschieden. Der Beschluss wäre in der bis 
jetzt üblichen Weiss ohne Begründung kurz zu 
protokolliren. Jede Verwaltung hätte sodann die ihnen von 
der Conferenz zuerkannten Beträge ohne weiteren, 
Schriftwechsellediglich unter Berufung 
aufdas Protokollder bezüglichen Recla- 
mations-Conferenz bei der nächsten Saldirung 
zur Abrechnung anzumelden. Die Beschlüsse der Reela- 
mations-Conferenz sollten ferner bezüglich der Vertheiluug 
der Ersatzforderung von nicht mehr als K 600,— end- 
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giltig sein und sollte eine Berufang an ein Schieils- 
gericht nar bei höheren Ersatzbeträgen stattfinden können. 
Dies würde im Einklange mit der gegenwärtigen Be- 
stimmung stehen, dass die regelnde Verwaltung bis 
K 600.— über die Frage, ob und wie viel zu zahlen sei, 
selbstständig entscheiden kann, während sie bei höheren 
Beträgen die Zustimmung der anderen betheiligten Ver- 
waltungen einholen muss; auch in diesen Fällen wäre 
die erforderliche Zustimmung womöglich nicht schriftlich, 
sondern mündlich auf der nächsten Reclamations-Conferenz 
einzuholen. Wenn man diese Art der Regelung einführen 
würde, wäre der Schriftwechsel anf das Mindestmass be- 
schränkt, Ohne jeden Schriftenwechsel wird man Recla- 
mationen von grösserer Bedeutung, bei welchen doch das 
Sach- und Rechtsverhältnis schon zur Bescheidung der 
Partei festgestellt werden muss, will man die von den 
Parteien leider nur zu oft versuchte Uebervortheilung der 
Eisenbahnverwaltungen und insbesonders auch Doppel- 
zahlungen durch Erledigung derselben Angelegenheit 
seitens verschiedener Verwaltungen vermeiden, niemals 
erledigen können. Bei der Einführung des angeregten 
mündlichen Verfahrens würde aber auch den Gründen 
Rechnung getragen werden, welche so sehr für die Be- 
handlung der Schuldirage, wenigstens in grösseren Fällen, 
sprechen. 

Es dürfte daher für den österr. -ung. Verkehr 
kein zwingender Grund vorliegen, die für den Vereins- 
verkehr allerdings eine Arbeitsersparnis bedeutende Ver- 
theilung aller Ersatzbeträge ebenfalls anzustreben, da 
hier die Verhältnisse ganz anders liegen und durch die 
oben angeregte Einführung eines mündlichen Verfahrens 
an Stelle des schriftlichen eine vielleicht noch grössere 
Arbeitsersparnis als bei Einführung der kilometrischen 
Vertheilung unter Wahrung der doch nicht ganz un- 
wichtigen Behandlung der Schuldfrage erzielt werden kann. 








Das fünfundzwanzigjährige Jubiläum des 
österreichisch-ungarisch-russischen Eisen- 
balın-Verbandes. 


In der Nummer 28 unseres Club-Organes widmeten wir 
dem üästerreichisch -ungarisch-russischen Eisenbahnverbande 
einige Zeilen der Begriissung anlässlich seines fünfundzwanzig- 
jährigen Jubiläums, Wir können zunächst mit Bofriedigung 
berichten, dass der Vorsitzende der in den ersten Tagen dieses 
Monates abgehaltenen Verbands-Conferenz, Herr k. k. Regie- 
rungsrath Heimbold, unter lebhafter Acclamation der Ver- 
sammlung den Dank des Verbandes für den erwähnten Artikel 
zum Ausdrucke brachte und an unseren in der Conferenz an- 
wesenden Vice-Präsidenten Herrn k. k. Regierungsrath von Löhr 
das Ersuchen richtete, diesen Dank dem Clab österreichischer 
Eisenbahn-Beamten za übermitteln, 

Während die ersten und letzten Tage der Fostwoche 
eifriger Arbeit und Berathungen des Plenums, sowie der Unter- 
Ansschüsse gewidmet waren, fand am Mittwoch den 2, October 
Nachmittags eine Festfeier statt, an welcher ausser der Mehr- 
zahl der Conferenz-Theilnehmer noch eine Reihe geladener 
Gäste theilnahm, unter denen wir nebst Sr. Excellenz dem 
Herrn Eisenbahnminister Dr. v, Wittek noch Herrn Sections- 
Chef Dr. Liharzik, Herrn Ministerialratı Dr. v. Rüll. 


Herrn Sectionsrath Dr, Schonka, Herrn Regierungsrath 
Bardas, Sectionschef a, D,. Director Dr. Zehetner und 
Herrn k, k, Hofrath von Grimburg nennen. Die Südbahn 
als geschäftseführende Verwaltung des Verbandes — vertreten 
durch ihren Generaldirector Herrn k. k. Hofratliı Dr. Eger 
und die Herren Directoren der Wiener und Budapester Ver- 
waltung, welche in liebenswürdigster Weise die Honnenrs 
machten — hatte die Theilnehmer der Festversammlung in ihr 
herrliches Heim auf dem Semmeriog geladen, und mit einem 
Separatzuge ward die schöne Fahrt, welche von prächtigem 
Herbstwetter begünstigt war, zurückgelegt. 

Bei dem im grossen Saale des Südbahn-Hotels auf dem 
Semmering abgehaltenen Diner brachte Herr k. k. Hofratlı 
Dr. Eger den ersten Toast aus, welcher, anknüpfend an die 
fruchtbare und vornehmlich den friedlichen Caltur-Aufgaben 
der Nationen geweihte Thätigkeit der Eisenbahnen im AN- 
gemeinen. sowie des jubilirenden Verbandes insbesondere, in 
ein Hoch auf die beiden Schirmherren des Völkerfriedens, anf 
die Herrscher Ossterreich-Ungarns und Russlands ausklang, in 
welches die Versammlung unter den Klängen der üster- 
reichischen und der russischen Volkshymne begeistert ein- 
stimmte, 

Als zweiter Redner ergriff Se. Excellenz der Herr 
Eisenbahnminister das Wort, Er führte den Gedanken aus, 
dass die internationalen Tarifverbände in doppelter Hinsicht 
bedentnngsvoll selen; einmal seien in ihnen die ersten An- 
fänge gelegen gewesen, welche in späterer Zeit zur Ansge- 
staltang internationaler Beziehungen im Eisenbahnwesen und 
zur Heranbildung der bedeutsamsten Schöpfung des modernen 
Verkehrswesens, nämlich zum internationalen Frachtrechte 
geführt hätten; eines Mitschöpfers des Berner Ueberein- 
kommens, des anwesenden Directors der russischen internatio- 
nalen Geschäftsfährung Excellenz von Perl gedachte Redner 
hierbei besonders; andererseits eoi aber darch die internatio- 
nalen Tarifverbände Gelegenheit zu persönlichem Verkehre 
der Vertreter der einzelnen Staatengruppen geboten, aus 
welchem sich fruchtbare Anregungen für die Wahrung und 
Förderung gemeinsamer wirthschaftlicher Interessen ergeben. 
Se. Excellenz der Herr Minister brachte sein Glas dem 
Wachsen und Gedeihen des österreichisch-ungarisch-russischen 
Verbandes. 


Sodann sprach Excellenz von Perl in lanuniger Weise 
über das Jubiläum des Verbandes, dessen Bestand er mit 
einer fünfundzwanzigjährigen Ehe, dessen Institutionen er mit 
woblgerathenen Kindern verglich; er feierte die in der Porson 
seines unmittelbaren Herrn Vorredners verkörperte Coulance der 
österreichischen Aufsichtsbehörde, er erinnert daran, dass er 
die Ehre habe, dem Olub österreichischer Eisenbahn-Beamten, 
an dessen Spitze der Herr Vorredner stehe, fast seit seiner 
Gründung anzugehören und erhob zein Glas auf das Wohl 
Sr. Excellenz des Herr Eisenbahnministers Dr. R,v. Wittek. 

Aus der Reihe der noch folgenden Trinksprüche seien 
nur noch hervorgehoben die gemüthivoller Worte des Herrn k. k. 
Hofrathies Direetor von Grimburg, welcher die persönliche 
Liebenswürdigkeit, durch welche sich die russischen Collegen 
bei ähnlichen in Russland stattändenden Veranstaltungen stets 
anszeichnen, hervorbob, ferner ein Toast Sr. Excellenz ven 
Inferoif, wirklichen russischen Staatsrathes, welcher in 
einigen kernigen Worten die besonderen Sympathien der 
russischen Mitglieder des Verbandes gegenüber den öster- 
reichischen Mitgliedern zum Ausdrucke brachte, sowie ein 
ebenso geistvolles als satyrisch-humoristisches Po“m in fliessen- 
den Versen, welches Herr Oberinspeetor Janota für diesen 
Anlass verfasst hatte und unter stürmischem Beifalle und bei 
einigen, die Tagesordnung sowie einzelne Conferenz-Mitglieder 
persitlirenden Stellen unter lebhafter Heiterkeit zum Vortrage 
brachte. 
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An das oficielle Diner schloss sich in den Nebenräumen 
eine zwanglose Vereinigung an, bei welcher Vorträge von 
Professor Udel, dessen Meisterschaft besonderen Beifall der 
russischen Festgäste fand, sowie der wackeren Salon-Capelle 
Drescher die Zeit bis zur Abfahrt des Separatzuges nur 
allzu rasch verstreichen liessen. 

So verlief denn diese seltene Feier in ebenso animirter 
als festlicher Weise und wir können — um bei dem von 
Exeellenz von Perl gewählten Bilde zu bleiben — dem öster- 
reichisch-ungarisch-russischen Verbande, der seine silberne 
Hochzeit gefeiert hat, nur wünschen, er möge seine goldene 
erleben ! 


Die gegenwärtig in Discussion stehenden 
Iwealbahnprojeecte. 


Durch die Gesetze Über den Ausbau der zweiten Eisen- 
bahnverbindung mit Triest und einige andere Hauptbahnlinien, 
sowie durch das 18 verschiedene Localbalhnen umfassende 
neues Localbahngesetz ist für Oesterreich eins neua, wichtige 
Periode des Eisenbahnbaues eingeleitet worden, welche zwar 
die meisten der noch bestehenden Lücken des Hanptbahnnetzes 
ausfüllen wird, immerhin aber, und zwar sehr begreiflicher 
Weise, auf dem Gebiete des Localbahnbanes sehr viele Wünsche 
unbefriedigt lässt, Um nun eine Uebersicht über die von den 
berufenen Vertretungskörpern des Handels, der Industrie und 
der Landwirthschaft noch als nothwendig bezeichneten Local- 
bahnen zu gewinnen, beabsichtigen wir in einer Reihe von 
Artikeln die einschlägigen, durchwegs auf oflciellen Quellen 
beinhenden Daten zu veröffentlichen. Wir beginnen mit 
Schlesien, und zwar auf Grund der von der Troppaner 
Handels- und Gewerbekammer mit besonderem Ent- 
gegenkommen zur Verfügung gestellten Mittheilungen, 

Mit der Eingabe vom 30. Mai 1900, 2. 2947, hat die 
genannte Kammer an die k. k. Ministerien der Eisenbahnen 
und des Handels und mit der Petition vom 6. Mäız 1901, 
2. 1387 an das Abgeordnetenhaus aus Anlass der Einbringung 
der Regierungsvorlage im Abgeordnetenhause, betreffend die 
Herstellung der Tauernbahn u. 8. w. und Festsetzung eines 
Bau- und Investitions-Präliminares der Staatseisenbahnver- 
waltung, die Bitte gestell, mit Hilfe eines entsprechend 
erhöhten Credites u, A, auch die von ihr seit vielen 
Jahren beansprachten normalspurigen Localbahnen : 

a) Troppau— Grätz— Wigstadtl mit eventneller Abzweigung 
nach Wagstadt, 

b) Schönbrunn— Königsberg, 

c) Chybi—Schwarzwasser, 

d) Bennisch—Kriegsderf, eventuell Freudenthal, 

e} Troppau—Piltsch zum Anschluss an die dort nach 

Banerwitz zu führende Balın, 

f} Poln.-Ostran — Teschen, 

0) Würbenthal— Zuckmantel, 

kh) Olbersdorf— Zuckmantel, 

i) Freudentbal—Bautsch, zur Ausführung zu bringen, 

ad a). Rücksichtlich des Bahnprojectes Troppau— 
Grätz—Wigstadt] mit eventueller Abzweigung nach 
Wagstadt bemerkt die Kammer, dass sie bereits im Jahre 
1884, gelegentlich der Verhandlungen über die Erneuerung 
des Nordbahnprivilegiums sowohl bei dem Abgeordnstenhause, 
als bei der Staatsregierung um die Verpflichtung der Nordbahn- 
gesellschaft zur Ausführung dieser Strecke petitionirt und 
dieses für Troppan Hnsserst wichtige Projeet seither nicht 
mehr aus dem Auge verloren hat. 

Als Mitte der Neunzigerjahre einzelne Interessenten 
des Hosenitz- nnd Mohratliales, insbesondere auch die dortigen 
Schieferbruchbesitzer, die Verbindung Troppaus mit Wigstadtl 
von einem Punkte der Troppau—Bennischer Balın aus an- 
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strebten, sammelte die Handelskammer ‘Material für die Be- 
rechnung der voraussichtlichen Rentabilität dieser und der 
ursprlnglichen Trace und legte dasselbe dem k.k, Eisenbalın- 
ministerium unterm 26, April 1897 mit dem Ersuchen vor, 
die erforderlichen Studien über die Rentabilität der beiden 
alternativen Strecken zu pflagen. 

ad 5b). Wegen Ausbaues des Bahnflügels von Schön- 
brunn nach Königsberg hat die Handelskammer am 
30. November 1896 bei dem Eisenbahnministeriam intervenirt 
und unterm 6. September 1900 eine, den Gegenstand be- 
treffende Eingabe der Stadtgemeinde Königsberg demselben 
wärmstens befürwortet vorgelegt und die bezügliche Erledigung 
mit Eingabe vom 8. Februar 1901, Z. 771 betrieben, Ueber- 
dies hat der Herr Kammerpräsident Anfangs Juni 1. J. als 
Führer einer Deputation der Stadtgemeinde Königsberg, 
welcher sich auch die Herren Reichsrathsabgeordneten Dr. 
Leonhard Ritter von Demel und Wenzel Hruby ange- 
schlossen hatten, in dieser Angelegenheit auch persönlich bei 
Sr. Excellenz dem Herrn Handelsminister intervenirt, 

ade). Anlangend das Bahnprojett Chybi—Schwarz- 
wasser, richtig bezeichnet Skotschau—Chybi- 
Schwarzwasser an die Reichsgrenze in der 
Richtung gegen Sohrau mit einer Abzweigung von Skotschan 
nach Brenna ist zu bemerken, dass selbes der Anregung der 
Städte Schwarzwasser und Skotschan, sowie dem in dem be- 
nachbarten Preussisch-Schlesien vorbandenen Bedürfnisse nach 
Ausbau dieses Schienenstranges zu danken ist. 

Da im Reichsrathe die Staatsregierung aufgefordert 
wurde, wegen der Balın Skotschan— Chybi—Schwarzwasser 
mit den Interessenten in das entsprechende Einvernehmen sich 
zu setzen und die Interessenten Besorgnis hegen, dass seitens 
der Regierung nur die Theilstrecke von Skotschau bis Schwarz- 
wasser verstanden werden könnte, so unternahm es die ge- 
nannte Kammer, das k. k. Eisenbahnministerium zu ersuchen, 
den interessirten Stadtgemeinden die Voreoncessiom zur Vor- 
nalıme der technischen Vorarbeiten für die ganze Strecke von 
Skotschau bis an die Reichsgrenze und von Skotschau nach 
Brenna zu ertheilen. 

ad d). Das Bahnprojet Troppau-Bennisch— 
Kriegsdorf beschäftigte die schlesische Kammer bereits 
im Jahre 1884 gelegentlich der Berathung über das zwischen 
der k. k, Regierung und der k. k. priv, Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn geschlossene Uebereinkommen, 

Schon damals hat die Kammer in einer an das Ah- 
gesrdnetenhaus gerichteten Petition das Begehren gestellt, die 
Legung eines Schienenstranges von Troppau über Bennisch 
nach Kriegsdorf als Bedingung für die Ertheilung einer neuen 
Coneession an die Nordbahngesellschaft aufzustellen. 

Unterm 26. August 1890 empfahl sie den Ausban 
der Babn von Bennisch nach Kıiegsdorf dem schlesischen 
Landesausschusse über seine Anfrage zur thatkräftigsten 
Förderung. 


Am 14. Februar 1895 hat die Kammer wegen Fort- 
führung der Troppau — Bennischer Balın nach Kriegsdorf bei 
dem Abgeordnetenhause petitionirt und unterm 26. Juni 1897 
an das k. k. Eisenbahnministeriem das Ersuchen gestellt, das 
von ihr für die Rentabilitäisberechnung der anszubanenden 
Strecke gesammelte Material zu studiren und an die Legung 
des Schienenstranges ehestens zu schreiten. 

Mit den Erlässen vom 4. Angust 1597, Z. 10633/1 
und vom 3. Juni 1901, Z. 22235 bat das genannte Mini- 
sterium die in der Angelegenheit später wiederholten Ersuchen 
stets abgelehnt. Ein gleiches Schicksal erfuhr das Projeet 
Bennisch—Frendenthal. 

ad e). In Betreff der Herstellung der Localbahn 
Troppau-Piltsch zum Anschlusse an die dorthin von 
Banerwitz zu führende Bahn ist zu bemerken, dass 
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ebensowohl die Stadt Troppan, als auch deren an Holz und 
Bausteinen reiche Umgebung an der Ausführung dieses Pro- 
jectes ein sehr wesentliches Interesse bat. 


Die Kammer betheiligt sich an den Bestrebungen rück- 
sichtlich des Zustandekommens dieses Schienenstranges seit 
Jahren durch Sammlung von Daten Über die voraussichtliche 
Frachtenbswegung und griff entscheidend in das Schicksal 
derselben im abgelanfenen Jahre ein, als sie zu der Kenntnis 
gelangte, dass die österr. Staatsbahnverwaltung den Anschluss 
dieser Bahn nur unter der Bedingung gestatten wollte, dass 
ihr kein Durchgangsverkehr zufalle. 


Da nun die königl. preuss. Staatseisenbahnverwaltung, 
um diese Forderung unwirksam zu machen, den Anschluss 
der prenssischerseits auszubauenden Bahnstrerke an die Linie 
Ratibor— Troppan verlegte, wodarch die Bedeutung dieses 
Schienenstranges für Troppan vollständig illusorisch wurde, 
so hat die Kammer unterm 183. Juni v.J. bei dem Ministerium 
des Aeusseren und unter dem 22, Jnli v. J, bei dem k. k. 
Eisenbalmministeriam angesacht, bei der königl. preuss, 
Regierung dahin zu interveniren, dass preussischerseits von 
der Absicht, die Baln Kosel—Banerwitz—Piltsch in die 
Strecke der Troppan Ratiborer Bahn einmünden zu lassen, 
abgegangen und an dem ursprünglichen Projecte festgehalten 
werde. Dieser Schritt war von dem gewünschten Erfolge 
begleitet, 

ad /). Die Thätigkeit der Handelskammer rücksichtlich 
des Ausbaues der normalspurigen Localbahn von Teschen 
nach Poln.-Östran, für welche das generelle Project 
von den Herren Dr. Sobislaus Klucky und Dr. Isidor 
Kohn, Advocaten in Teschen, dem Ministerium vorgelegt 
worden war, beschränkte sich auf die Thellnahme an der 
Tracenrevision und auf dio wärmste Befürwortung des 
Projectes bei diesem Anlasse. 

ad 4) und A). Die schlesischen Städte Olberadorf, 
Würbenthal und Zuckmantel und die zwischen- 
liegenden Thäler der schwarzen Oppa und der Goldoppa 
streben schon seit Jahren darnach, untereinander und mit der 
Anssenwolt durch dirscte Schienenwege verhunden zu werden, 


Die Troppauer Kammer bekam im Jahre 1898 Anlass, 
sich mit diesen Bahnprojeeten eingehend zu beschäftigen, als 
die genannten Städte an sie mit dem Ersuchen herantraten, 
ihre auf den Ausbau dieser Bahnen abzielenden Schritte nach 
Thunlichkeit zu unterstützen. 


Die Kammer hat in Folge dessen eine den Werth der 
angestrebten Bahınverbindungen klar belenchtende Eingabe an 
das k. k. Eisenbahnministerium und an das Handelsministerium 
gerichtet, hierauf jedoch den Bescheid erhalten, dass das 
erstgenannte Ministerium nicht in der Lage ist, die Herstellung 
einer Eisenbahnverbindung von Zuckmantel nach Olbersdorf 
oder nach Würbenthal auf Staatskosten in Aussicht zu nehmen. 
Dagegen erklärte sich das k. k, Eisenbahnministerium bereit, 
dem Projeste einer schmalsparigen Linie Olbersdorf— 
Hermannstadt auf Grund einer privaten Concessions- 
bewerbung jede im administrativen Wege zulässige Förderung 
zuzuwenden, - 

ad i), Anlangend das Balnprojet Frendenthal 
Bautach bemerkt die genannte Kammer, dass dasselbe 
gleichfalls bei der Staatsregierung auf entschiedenen Wider- 
stand stiess, wesshalb die Interessenten an diesem Bahn- 
projscte sich vorerst mit dem Ausbau der Strecke Freuden- 
thal—Karlsberg—Spachendorf—Heidenpilt- 
scher Fabrik begnügen und nach erhaltener Bewilligung 
zur Vornahme der technischen Vorarbeiten das generella 
Projeet jür diese Bahnlinie ausarbeiten liessen und dasselbe 
eohin dem k, k. Eisenbahnministerinm mit der Bitte unter- 
breiteten, dass diese Localbabn durch den Staat gebaut und 


die diesfalls nothwendige Gesetzesvorlage baldmöglichst im 
Abgeordnetenhause eingebracht werde. 

Die Kammer hat diese Bestrebungen in einer an das 
k. k. Eisenbahnministerium gerichteten Zuschrift angelegentlich 
befürwortet. 

Ausser den bisher angeführten Bahnprojecten interessirt 
die Kammer auch das Zustandekommen einer Localbahn von 
der Station Friedland der k.k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbabn an die Bielabrücke, mit deren Voreoneessionär 
sie sich über Ansuchen der Gemeinde Altbammer zu dem 
Zwecke ins Einrernehmen setzte, um die dem Baue entgegen- 
stehenden Hindernisse wegränmen zu helfen und so den 
Bahnban zu beschleunigen. 

Ferner hat dia gefertigte Kammer bei der Tracenrevision 
einer normalspurigen elektrischen Kleinbahn von Witkowitz 
einerseits nach Klein-Hrahbowa und andarerseits 
Zabfech, dann von Zabfech nach Schönbrunn 
und von Poln.-Ostrau zum Anschlusse an die 
Linie Witkowitz nach Klein-Hrabowa und 
einer normalsparigen, mit elektrischer Kraft zu betreibenden 
Kleinbahn von der Station Dobran der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn über Noachowitz—Unter-Ell- 
goth und Öber-Ellgoth nach Morawka intervenirt. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Der Sanitäts-Ambulanzwaggon der Wiener Frei- 
willigen Rettungs-Gesellschaft. Die Wiener Freiwillige 
Rettnngs-Gesellschaft, welche bisher bereits bei zelın grossen 
Eisenbahnunfällen (mit zusammen 78 Verletzten) intervenirte, 
hielt ea anlässlich der Inbetriebsetzung der Wiener Stadtbalın 
für dringend nothwendig, für eventuelle Unglücksfälle auf 
dem weitverzweigten Territorium derselben Vorrorge zu treffen. 
Aut die Initiative Seiner Excellenz des Herrn Eisenbahn- 
ministers wurde der Wiener Freiwilligen Rettungs-Gesellschaft 
seitens der k. k. Staatsbahn-Direction ein sogenannter Mal- 
teser-Waggon zur Verfügung gestellt, welcher, auf Kosten 
der Gesellschaft entsprechend adaptirt und mit Transport-, 
sowie Sanitätsmaterial ausgestattet, zur steten Dienstbereit- 
schaft in der Station „Hauptzollamt* der Stadtbahn 
eingestellt und dem dort bereitstehenden technischen Hilfs- 
zuge angereiht wurde, 

Dieser Wagen ist ein zweiacheiger, gedeckter Sanitäts- 
wagen, Serie Gam, Construction 1842, gebaut für den Mal- 
teser-Orden von der Maschinen- und Waggonfabriks-Actien- 
Gesellschaft in Wien-Simmering. Er besteht im Wesentlichen 
aus einem Untergestelle mit Plattformen und dem Laufwerk, 
dem Gepäckskasten und dem Wagenkasten mit Oberlichtaufban. 

Auf jede Plattform führen zwei Stiegen, Die Geländer 
sind abnehmbar eingerichtet, 

Für das Ein- und Auswaggoniren von belegten Trag- 
bahren werden die Eisengallerien der Plattformen von zwei 
Mann ausgehoben und von einem Dritten an die Auasenseite 
des Waggons angelegt. 

Auf der Aussenseite der beiden Schubthüren befindet 
sich die Firma und das Emblem der Gesellschaft, sowie der 
Verwendungszweck des Wagens: „Wiener Freiwillige 
Rettungs-Gesellschaft — Sanitäts-Ambulan= 
waeggon* angeschrieben. 

Unter dem Mitteltheil des Untergestelles ist der Gepäcks- 
kasten eingebaut; dieser hat eine liehte Länge von 1200 mm, 
eine lichte Breite von 1770 mm, 

Der Gepückskasten ist sowohl von Aussen, durch je 
eine Flügelthür auf jeder Seite, als auch von Innen, durch 
zwei Klappthüren, zugänglich; eine der beiden letzteren führt 
zu dem Kohlenbehälter, welcher dem Geplickskasten durch 
eine horizontale Zwischenwand abgewonnen wird. 
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Der Wagenkasten bildet einen einzigen, ungetheilten 
Raum von 6640 mm Länge und 2600 mm Breite, Die Ver- 
schalung der Kastenwände besteht aus 33 mm dicken Brettern. 
Die lichte Höhe des Raumes in der Mitte beträgt bis zum 
Glasaufbau 2247 mm, sammt Anfbau 2725 mm. Der Aufban 
selbst erstreckt sich über die ganze Länge des Kastens, ist 
im Lichten 1200 mm breit und 478 mm hoch. Der aus 40) mm 
starken Föhrenbrettern gebildete Fussboden ist ganz mit 
Linoleum belegt. Die beiden Schnbthüren der Langseiten wurlen 
geschlossen und festgestellt, die Thüröffaungen wurden innen 
verschalt. 

Jede Stirnseite besitzt eine Doppelthür von 1990 mm 
lichter Höhe und 950 mm lichter Breite, welche das bequeme 
Durehkommen mit Tragbahren gestattet. Die Thüren sind von 
Aussen und Innen versperrbar. 

Wände und Decke sind 
weissen ÖOelaustrich versehen. 

Zur Unterbringung der Tragbetten ist an einer Längs- 
wand ein grosses doppeltes, an der anderen ein einfaches 
Gestell untergebracht, Die Gestelle sind aus Eisen verfertigt. 
Auf diesen Gestellen sind acht Tragbahren, etagenmässig je 
zwei übereinander, untergebracht, so dass auf dem grossen 
Doppelgestelle sechs, auf dem kleinen, einfachen zwei Trag- 
bahren placirt sind, 

Die Tragbabren sind nach dem Modelle der Amıbulanz- 
wagen-Tragbahren der Wiener Freiwilligen Rettungs-Gesell- 
schaft ausgeführt. Für jede derselben sind zwei weisse Woll- 
kotzen und ein Leintach vorhanden, 


Jede Tragbalıre kann mit einem Schutzgitter versehen 
werden, welches anf Hülsen aufgesteckt wird. 

Das Sanitätsmateriale ist zam grössten Theile au jener 
Längswand, au welcher das kleine Tragbahrengestell sich 
befindet, untergebracht. Hier steht auf einer 60 cm hohen 
Stellage ein grosser Sanitätskasten mit reichlichem Tnstru- 
mentarium, Medieamenten, Verbandmitteln ete, ete. Unter dem- 
selben sind Leibschüsseln, Urinflaschen, oberhalb desselben, 
auf einer Doppelstellage, Trinkgläser, Wasserflaschen ete, etc. 
untergebracht. An der näheren Stirmwand ist ein Irrigator 
aufgehängt. 

Neben dem grossen Sanitätskasten befindet sich eine 
kleine Stellage mit dem Schlenensack. Dieser enthält allerlei 
Schienen, Petit’sche Stiefel, Plama, Werg, Watte u. s. w. 
Hieran reihen sich zwei Verbandtischehen. 

Im Gepäckskasten sind Emailgefässe für Trinkwasser, 
für Desinfectionsflüssigkeiten, dann Fackeln, Stricke, Gurten, 
sowie zwei Oelkannen etc. untergebracht. 

An der inneren Schubtkür-Verschalung stehen ein Füll- 
ofen, System Meidinger, mit Kohlenkübel und Feuer- 
Geräthen und eine Waschtoilette mit Wäscheschrauk, Sämmt- 
liche Gegenstände sind entsprechend fixirt. 

Die Ventllation wird theils vom Ofen, theils durch 
OÖefinen von sechs beweglichen Fenstern am Glasaufbau besorgt, 

Die Beleuchtung wird durch fixe Oellampen mit Reflec- 
toren (oberhalb der Stirnthüren), durch eine stell- und häng- 
bare Ocllampe, sowie durch drei transportable Oellaternen 
bewerkstelligt. 

Der Wagen wurde mit durehgehender Vaenum- und 
Dampfrohrleitung ausgerüstet, 

Bei Anbringung der Heizkörper kaun demnach der 
Wagen auch mittelst Dampf geheizt werden. 


Selbstthätiges hör- und sichtbares Sicherheits- 
signal Patent von Sponar, Seitens der badischen Maschinen- 
fabrik und Eisengiesserei vormals G. Sebold und Sebold & 
Neff in Darbach ist uns eine Denkschrift über das im Titel 
bezeichnete selbstthätige Sicherheitssignal zur Verhütung von 
Eisenbahn-Unfällen zugekommen, 


innen mit einem waschbaren, 


» MER... + en — 


Dieser Denkschrift entnehmen wir auszugsweise 
Folgendes : 

Die meisten Eisenbahnunfälle sind nachgewiesenermassen 
auf das Uebersehen der optischen Signale zurückzuführen, ein 
umso schwerer wiegender Umstand, als gerade diese einen 
Grundpfeiler für die Betriebssicherheit bilden, 

Obgleich die heutigen optischen Signale anf einer hohen 
Stufe technischer Vollkommenheit stehen, so hängt ihre 
Wirkung dech zu sehr fast lediglich vom Auge des Locomo- 
tivführers ab. 

Doch auch ohne Verschnlden oder Einfluss einer Person 
kann ein Haltesigual unwirksam werden, z, B. in Folge Ver- 
löschens des Signallichtes durch Sturmwind, durch Ver- 
schleiern desselben durch Nebel, dichten Schneefall ete. 

In Stationen und in Krümmungen können die Signal- 
stellen mit einander verwechselt werden ete. ete, 

Ein nach menschlichem Ermessen absolat sicherer 
Apparat ist nun — so die Denkschriftt — in dem von Herrn 
Antonvon Sponar-Blinsdorff in Wjen erfundenen, 
patentirten Sicherheitsapparat zu erblicken. 

Von den früher versuchsweise ausgeführten Apparaten, 
welche bei gestelltem Haltesignal von der vorbeifahrenden 
Loeomotive berührt und ein Liäutsignal oder die Zugbremse 
auslösen sollten, hat keiner das Versuchsstadium überschritten, 
da sie sich nicht als lebensfähig erwiesen haben. Dor Sponar- 
Apparat aber soll sich bei allen noch #0 scharf vorgenommenen 
Proben als stets brauchbar und zuverlässig bewährt haben, 

Dieser Apparat wird nicht durch eine am Boden 
zwischen den Schienen oder seitlich davon angebrachte Con- 
tactvorrichtung bethätigt, sondern er ist hoch oben angebracht 
und zwar der eine Theil an einem festen, zum Tragen der 
Vorsignale verwendbaren Ständer, der andere Theil auf der 
Locomotive oder einem anderen Fahrzeug des Zuges befestigt. 

Der Ständer besitzt einen Ausleger, der bis über die 
Mitte des Geleises wagereeht hinaneragt. 

Ein auf der Locomotive (ete.) angebrachter Aufsatz ist 
mit einem beweglichen Finger versehen, welcher, zwar noch 
innerhalb des Normalprofils, über die äusserste Constructions- 
höhe und das höchst zulässige Ladeprofil hinausragt. 

An dem Ansleger befindet sich ein bewegliches An- 
schlagstück, welches wieder bis an das höchst zulässige Lade- 
profil herunterragt und so mit dem Finger des Aufsatzes in 
Berührung treten kann, Dieses Anschlagstück ist nun in ge- 
eigneter Weise mit der Signalleitung verbunden, sodass bei 
gezogenem Haltesignal des Anschlagstück, welches um eine 
horizontale Achse drehbar ist, nach unten gedreht und so in 
seine wirksame Stellung gebracht wird, 

Gleichzeitig damit wird eine Scheibe vertical gestellt 
und dient so als ein ferneres optisches Vorsignal. 

Der auf der Locomotive oder dem betreffenden Fahrzeug 
sitzende Sicherheitsapparat ist mit einem Gestänge verbunden, 
welches mit zwei federnden Haken an dem Üontactänger 
hängt, Sobald der Finger nach der einen oder anderen Seite 
gestossen wird, gibt derselbe dem Stosse nach und lässt das 
angehakte Gestänge heranterfallen. Dieses Gestänge ist mit 
dem Ventil der Dampfpfeife in der Weise in Verbindung, 
dass bei seinem Heranterfallen ein hörbares Lautsignal gleich- 
zeitig mit der Bremswirkung in Tbiätigkeit tritt. 

Bei eingleisiger Bahn, woselbst das Haltesignal nur 
nach der bestimmten einen Richtung wirken darf, ist die 
Vorrichtung getroffen, dass das Anschlagstick an einem 
Schwimmer aufgehängt wird und nach der einen Richtung hin 
den erwünschten Widerstand bei der Berührung des Fingers 
bietet, am denselben umzulegen, während in der entgegenge- 
setzten Richtung zwei einseitig bewegliche Klappen von zwei 
an dem Kopfe des Sicherheitsapparates befestigten Hörnern 
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getroffen werden und das Anschlagstück zur Seite schieben, 
solass es den Auslösefinger nicht beeinfinssen kann. 

Die Witterung ist gegen die sichere Wirkung dieser 
Einrichtang olıne schädigenden Einfluss. 

Der Apparat ist sehr einfach, in der Ausführung sehr 
billig, und er kann jeder Art von Locomotiven leicht ange- 
passt werden, 

Auf Veranlassung der österreichischen Bahnbehörden 
sind mehrfache Versuche mit dem beschriebenen Apparate 


durchgeführt worden und zwar unter den schwersten Be- 
dingungen, die nur ausgedacht werden konnten. 
So auf den Stationen Zeiselmaner bei Wien und in 


Villach, 

Bei diesen Versuchen wurde der Zug ohne Eingriff des 
Locomotivführers, also automatisch, anf 6G0OOm zum Stehen 
gebracht. 

Unter Eingriff des Locometivführers nach dem Ertönen 
des durch den Apparat in Thätigkeit gesetzten akustischen 
Signales auf die Bremse, wurde der Zug auf eine Anuflanf- 
distanz von 200 m zum Halten gebracht, 

Bei einem späteren Versuche an einem besetzten Per- 
sonenzuge brachte der Apparat denselben selbstthätig zum 
Halten, nachdem der Zug vom Signalständer aus noch 300 ın 
zurickgelegt hatte. 

Statt einfachen Ständern (Säulen) mit Auslegeru sind 
auch jochartige Ständer in Ausführung gebracht worden, 

CHRONIK, 

Die Unfälle auf den österr. Eisenbahnen im 
Juli 1901. Im Monate Juli 1901 sind anf den österr, 
Eisenbahnen 6 Entgleisungen auf freier Bahn (davon 3 bei 
personenführenden Zügen), 6 Entgleisungen in Stationen und 
Haltestellen (davon ] bei einem personenführenden Zuge) und 
10 Zusammenstüsse und Streifungen in Stationen und Halte- 
stellen (davon ] bei einem personenführenden Zuge) vorge- 
kommen, Bei diesen Unfällen wurden 1 Reisender und 4 
Bahnbedienstete erheblich verletzt. 

Stenographieeurse für k. k. Staatsbahn-Beamte. 
Die k. k. Staatsbahndireetion Wien hat dem Revidenten Herrn 
Alvs Bara (Vorstandsmitglied des Wiener Stenographen- 
Vereines, System Faulmann) nenerlich die Abhaltung eines 
Specialcurses über Faulmann'sche Stenographie für Bedienstete 
der k. k. österr. Staatsbahnen gestattet und demselben — nach- 
dem die Resultate des vorjährigen Carses mit Befriedirung 
zur Kenntnis genommen wurden — den Priüfungssaal als 
Lehrzimmer überlassen. Der erwähnte Verein ertbeilt auch 
unentgeltlich brieflichen Unterricht und sind diesbezügliche, 
mit Retourmarken versehene Anmeldangen unter Berufung auf 
unser Blatt an den Unterrichtsleiter Herrn Franz Kreuter, 
Wien IV, Guldegghof, zu richten, 

Elektrische Wagenbeleuchtung System Diek, Der 
neue von der Firma F. Ringlhoffer Wagzenbauanstalt in 
Smichow, für die k, k. österreichischen Staatsbahnen gelieferte 


Hofreisewagen H z 0012 wurde nach »obigem Systeme von 
den „Desterreichischen Schuckert-Woerken“ mit elektrischer 


Beleuchtung versehen, welehe Einrichtung sich auf das Beste 
bewährt, 

Transporteinnahmen der k. k. österreichischen 
Stantsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadt- 
halın im August 1908, Im Angnst 1. F. wurden im Personen- 
verkehre K 8,7 10.500 (7,055.200 Reisende), im Güterverkehre 
K 14,409,300  (2,742.000 t), in Summa K 23,110.500 
vereinnalmt. 

Hievon entfallen anf die 
Verennenverkchte K 6 794.n 
wüterverkene K 10,562,500 


westlichen Staatsbahnen im 
(TNON.ONNO Hreisende), im 
(2,233 400 0) md auf die 


Staatsbahnen in Galizien im Personenverkehre K 1,916.500 
(955.200 Reisende), im Güterverkehre K 3,846,800 
(508.600 t). 

Gegen den Monat August 1900 resultirt im Personen- 
verkelire eine Mehreinnahme von K 320.438 (-)- 731.894 
Reisende), im Güterverkehre dagegen ein Mindererfolg von 
K 757.565 (— 232.560 t). 

Das Plus im Personenverkehre ergibt sich aus einer 
Mehreinnahme der westlichen Staatsbahnen von K 327.155 
(-+ 713.823 Reisende) und aus einer solchen der Staats- 
bahnen in Galizien von K 2283 (-+ 18.071 Reisende). Vom 
Einnahmenausfalle im Güterverkehre kommen K #83.136 
(— 224.326 t) auf die westlichen Staatsbalınen und K 74.429 
(— 8234 t) auf die Staatsbahnen in Galizien, 

In den Ergebnissen der westlichen Staatsbahnen sind 
jene der Wiener Stadtbahn mit inbegriffen. Im August 1901 
betrugen dieselben im Personenverkehre K 420.400 (2,896.400 
Reisende), im Güterverkehre K 54.100 (26.000 t), und im 
Angast 1900 im Personenverkehre K 350.633 (?,420.073 
Reisende), im Güterverkehre K 47.287 (24.339 t). 

Ohne die Wiener Stadtbahn resultirt für die west- 
lichen Staatsbahnen im Personenverkehre eine Mehreinnahme 
von K 257.388 (—- 237.496 Reisende) und im Güterverkehre 
eins Wenigereinnahme von K 639.949 (— 225.987 t). 

Die gesteigerte Einnahme aus dem Personenverkehre 
auf den westlichen Staatsbahnen ist hauptsächlich den im 
Berichtsmonate vorherrschend günstigen Witterungsverhält- 
nissen, dann anch verschiedenen Veranstaltungen (Volks- 
feste ete,) zuzuschreiben. Im Güterverkehre ist die Ver- 
mwinderung der Einnahmen auf die Wenigerbeförderang in den 
Artikeln Cement, Eisen, Eisenwaren, Schnittholz, Malz, Ziegel, 
insbesondere aber Kohle, zurückzuführen, Von letzterer ist 
sowohl im Export nach Deutschland, als auch nach inländischen 
Berzngestationen namhaft weniger vorfrachtet worden. Nachdem 
die Ursache der geringeren Befürderang nach Inlandsstationen 
zumeist in der gegen das Vorjahr viel schwächeren Bevor- 
säthieung liegt, ist jedoch zu erwarten, dass in den nächsten 
Monaten der Bezug von Kolıle wieder in erhöhtem Maasse vor 
sich geben wird, 

Die Mehreinnahme im Personenverkehre der Staats- 
bahnen in Galizien hat ihre Begründung in den gesteigerten 
Wallfahrer- und Arbeitertransporten, die Wenigereinnahme 
im Güterverkehre dagegen in der etwas geringeren Verfrachtung 
von Holz und Petroleum. 

Vom 1. Jänner bis 31. August 1901 betrugen die Ein- 
nahmen der k, k. österreichischen Staatsbahnen einschliess- 
lich der Wiener Stadtbahn K 155,763.400 (-J- 2,619.160 
gegen den gleichen Zeitabschnitt des vorigen Jahres), die 
Einzahmen der Wiener Stadtbahn allein K 3,450,100 
(+ K 375.236), und die Einnahmen der österreichischen 
Stantsbahnen ohne die Wiener Stadtbahn K 152,313,300 
(+ 2,243.024), 

Die Eisenbahnunfälle in Belgien, Die iınmer mehr 
sich hänfenden Unfälle bilden den Gegenstand eifriger Dis- 
eussionen, Eine vom Minister der belgischen Eisenbahnen ver- 
öffentlichte Statistik beweist dagegen die fortwährende Abnahms 
der Unfälle, denn während vor 20 Jahren ein Unfall auf 
eine Strecke von 125.000 km enttiel, hat man einen solchen 
heute orst nach zuräückgelegten 685.000 km zu gewärtigen, 
mit anderen Worten, ein Reisender, der täglich 12 Standen 
auf den belgischen Balmen fährt und 60 km per Stunde 
zurücklegt, hat die Aussicht, erst nach 951 Tagen ein Unglück 
auf der Bahn zu erleiden, Nach dem schwarzen Register der 
belgischen Eisenbahnen belaufen sich die Opfer im Jahre 1599 
anf 158 Todte, 1738 Verwundete und 1896 Verletzte. Seit 
1835 ziihlen die belgischen Babnen 4573 Todte und 20.075 
Verwundete, 
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Eine internationale Tarifstrelifrage. Bekanntlich 
dürfen die deutschen Balınen Tariferhöhungen erst nach sechs- 
wöchentlicher Pablicationsfrist in Kraft setzen, welche Frist 
unter Umständen — nach Beschaffenheit des Specialfallee — 
auch auf drei Monate auszudehnen ist. Bei den Schweizer 
Bahnen hingegen war bisher die dreimonatliche Pablications- 
frist bestimmt vorgeschrieben, welche äusserst selten nach- 
gesehen wurde. 

Um in den Satzungen für den directen deutsch-schweize- 
rischen Güterverkehr zu einer Einheitlichkeit zu kommen, 
wurde hier seitens der deutschen Bahnen ebenfalls die drei- 
monatliche Publicationsfrist angenommen, obwohl sie sich 
damit für gewisse Fälle von schleunig durchzuführenden 
Tarifmassnahmen vielleicht recht unbequem gebunden sehen 
konnten. Diesem letzten Umstande entgegenkommend, gab der 
schweizerische Bundesratlı eine Kürzung der dreimonatlichen 
Frist in den Fällen zu, wo die Taxerhöhungen lediglich auf 
die ausländischen Einreihungsantheile entfallen. Die Schweizer 
Balınen sind aber anch verpflichtet, jeden vorbehaltslos ein- 
geführten Tarif ein ganzes Jahr bestehen zu lassen, bevor sie 
zur Erhöhung oder Aufhebung schreiten dürfen, 

Diese in die Satzung der dentsch-schweizerischen Ver- 
bände nicht übergegangene Beschränkung haben sich im 
norddeutsch-schweizerischen Verbande die preussischen Staats- 
bahnverwaltungen geweigert hinsichtlich der deutschen An- 
reehnungsantheile als verbindlich anzuerkennen. 

Der Bundesrath hat nun in zavorkommender Weise eine 
Aenderung des schweizerischen Tarifgesetzes dahin eingeleitet, 
dass in Bezug auf die Einführung internationaler Tarife, soweit 
lediglich Taxantheile der ausländischen Bahnen in Betracht 
kommen, von der Einhaltung der einjährigen Ausschliessungs- 
frist nach Massgabe der betreffenden ausländischen Bestimmungen 
abgesehen werden darf. 

Hiezu bemerkte der Bundesratl, dass die deutschen und 
die schweizerischen Vorschriften von grandverschiedener Auf- 
fassung ausgehen; dass erstere die Beweglichkeit der 
Tarife, also die möglichst rasche Anpassung derselben an die 
Erscheinungen des Verkehrslebens für wichtiger halten, 
letztere dagegen das Hanptgewicht anf die Unverlinderlichkeit 
der Tarife legen. (D, Eisenb. Ztg.) 

Grundsätze für die Bemessung der Gehälter der 
preussischen Stantseisenbahnbeamten,. Ans diesen wäre 
Folgendes auszugsweise mitzutheilen. Die Gehälter der etats- 


miässigen Beamten (ausgenommen der Eisenbahndirections- 
Präsidenten) werden aufsteigend nach Dienstaltersstufen 
bemessen, 


Ein Rechtsanspruch auf Gehaltszulage steht keinem 
Beamten za. Der Grund der Nichtbewilligung einer Gehalts- 
zulage ist dem betroffenen Beamten im Amtswege mitzu- 
theilen, 

Die einstweilige Vorentlaltung einer Gebaltszulage hat 
für sich allein nicht die Wirkung, dass dadurch der Zeitpunkt 
für das Aufsteigen in die nächstfolgende Gehaltsstufe hinausge- 
schoben wird. 

Die Vorrückungszeiträume zwischen den einzelnen Ge- 
haltsstufen betragen ausnahmslos 3 Jahre. Die Zahl der Ge- 
haltsstufen beträgt mindestens 4, höchstens 8, »0 dass die 
Dauer bis zur Erreichung des Höchstgehaltes zwischen 12 
und 21 Jahren wechselt. Ein Gehalt ohne Stufen beziehen 
nur die Eisenbahn-Direetions-Präsidenten. 

Bei Abnalıme der Leistungsfühigkeit infolge Krankheit 
oder einer anderen seitens des Beamten unverschuldeten 
Ursache besteht keine Berechtigung, diesen von der zulässigen 
Gehaltsaufbesserang auszuschliessen, nnbeschadet der pflicht- 
mässigen Prüfung, ob der Betreffende in seiner Stellung be- 
lassen werden darf. Dagegen ist ein befriedigendes dienst- 
liches und ausserdienstliches Verhalten des Beamten die uner- 


em 


lässliche Voranssetzung einer jeden Gehaltsanfbesserung. Die 
Zulagen sind vom ersten Tage des Kalendervierteljahres ab 
denjenigen Beamten zu bewilligen, die an diesem Tage nach 
ihrem Besoldungsdienstalter eine höhere Dienstaltersstufe 
erreichen oder während des letztverflossenen Kalenderviertel- 
jahres erreicht haben, Das Besoldungsdienstalter eines Beamten 
ist derjenige Zeitpunkt, von dem ab die Zeitabschnitte für das 
Aufrlicken in die höheren Gehaltsstufen zu rechnen sind, Es 
bestimmt sich anf den Tag der Anstellung in der jeweiligen 
etatsmässigen Stelle, soweit nicht Abweichungen zulässig sind, 
Das Besoldungsdienstalter ist nach der wirklichen Zeit- 
daner genau festzusetzen, nicht auf den nachfolgenden Viertel- 
jahrsersten abzurunden, Als Zeitpunkt der etatsmässigen An- 
stellang gilt der Tag, an welchem dem Beamten die Ver- 
waltung einer etatemässigen Stelle dauernd und mit dem damit 
verbundenen Diensteinkommen übertragen worden ist, 

Militäranwärtern ist bei der ersten etatsmässigen An- 
stellung als mittlere Beamte, oder im Kanzleidienste die active 
Militäirdienstzeit bis zur Dauer eines Jahres mitanzurechnen. 
Ausgenommen bleiben verabschiedete Oficiere, dann Militär- 
anwärter, welche vor dem Eintritt in den Staatseisenbahndienst 
in der Gensdarmerie oder Schutzmannschaft gedient haben und 
endlich solehe ehemalige Militäranwärter, die als etatsmissige 
Beamte bereits pensionirt waren und von nenem etatsmässig 
angestellt werden. 

Bei der Festsetzung des Besoldungsdienstalters der 
mittleren Beamten, soweit ihr Anfangsgehalt Mk. 1840 nicht 
übersteigt, ferner der Zeichner und Kanzlisten sowie der 
unteren Beamten ist die der ersten etatsmässigen Anstellung 
vorangegangene Zeit diätärischer Beschäftigung insoweit mit- 
zuberücksichtigen, ala sie den Zeitraum von fünf Jahren 
iibersteigt. 

Dies gilt auch für die von vormaligen Gensdarmen und 
Schutzmännern bis zur Wiedererlangung etatsmässiger Stellen 
in dem Dienstzweige als diätiir zurückgelegte Dienstzeit. 

Diittärische Beschäftigung in einem anderen Dienstzweige 
darf nur mit ministerieller Genehmigung angerechnet werden. 

Eine Beschäftigung gegen Lohn oder Capitalien gilt nicht 
als diätärische Beschäftigung, 

Am Schlusse der ziemlieh weitschweifig gehaltenen 
Bestimmungen, aus welchen hier nur ein ganz kleiner Theil 
wiedergegeben ist, wird der Grundsatz ausgesprochen, dass 
das Besoldungsdienstalter nur für die Regelnng der Grehalts- 
bezüge gilt und auf die sonstigen Verliältnisse der Beamten, 
insbesondere auf die Reihenfolge der Befürderungen, die Vor- 
schläge für die Verleihung von Titeln ste, keinen Einfluss hat. 


Betriebsergebnisse der Valsugana-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft im Jahre 1900, Am 31, Mai d J. fand die 
fünfte ordentliche Generalversammlung der Actionäre der 
Valsngana-Eisenbahn-Gesellschaft statt. Nach dem Geschäfts- 
berichte stellten sich im abgelaufenen Betriebsjahre die Be- 
triebseinnahmen auf K 439.356 (gegen K 415.079), die Be- 
triebsausgaben auf K 391.938 (gegen K 428.801), die 
Passivzinsen auf K 68.880 (gegen K 64156), der Netto- 
abgang anf K 21.509 (K 77.877) der gleichwie das Er- 
fordernis für den Prioritätendienst per K 381.597 ans der 
stantlichen Garantie bedeckt werden musste, Die Versamm- 
lung ermächtigte den Verwaltungsrath, behufs Bedeckung 
schwebender Schulden und Schaffung einer entsprechenden 
Reserve im Maximalbetrage von K 3,200.000 effeetiv, den 
erforderlichen Betrag durch Aufnahme einer Prioritätsanleihe 
zu beschaffen. 


LITERATUR. 


Statistische und tarifarische Daten, insbesonders 
über die im Betriebe der k. k. Staatsbahnverwaltung 
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stehenden Eisenbahnen. Wien 1901. Erhältlich beim 
Tariferstellungs- und Abrechnnugsburean der üsterr. Staats- 
bahnen im k. k. Eisenbahn-Ministerium. 

Der treffliche Behelf enthält wie in den Vorjahren eine 
grosse Anzahl verlässlicher statistischer Angaben über die 
k. k. Staatsbahnverwaltung, eine Zusammenstellung der Ein- 
nahmen der Privatbahnen, ferner ausführliche Daten über 
Personen-, Güter- und Militärtarife des In- und Auslandes. 
Nachstehend geben wir die erwähnte Einnahmenzusammen- 
stellung wieder, zu der wir bei der Kilometereinnahme Reihen- 
zahlen (nach der Höhe der Einnahme) hinzugefügt haben: 
Zusammenstellung der im Jahre 1900 auf den österreichischen 


selbständigen Privatbahnen — mit Ausnahme der Localbabnen — 
erzielten Einnabmen. 
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Ergänzungsnetz .|; 3160| 2,472.720]18,439,562]15,912.242] 51.830 (7; 
Oest.-ung. Staats ) 
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Das Reichshaftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871 in 
der Fassung des Einführungsgesetzes zum bürgerlichen Gesetz- 
buche. Von Dr, Max Reindl], Secretär bei der General- 
direction der kg]. bayr, Staatsbahnen, München 1901. Beck’sche 
Verlagsbuchhandlung. 


Das in Deutschland geltende Haftpflichtgesetz hat durch 
das Einführungsgesetz zum bürgerlichen Gesetzbuche wesent- 
liche Ablinderungen erfahren. Es hat daher der durch seine 
trefflichen Arbeiten rühmlichst bekannte Verfusser das ganze 
Gesetz unter Berücksichtigung dieser Aenderungen und der 
Beziehungen zur Unfallversicherung und der Literatur in 
einer neuen, commentirten Ausgabe in vorzüglicher Weise zur 
Darstellung gebracht, so dass das handliche Büchlein sowohl 
dem Theoretiker wie auch dem Praktiker sehr gute Dienste 
leisten wird, Reindl beschränkt sich streng auf deutsches 
Recht und deutsche Literatur. Wenn nun anch das erstere 





Eigenthum, Heratisgahe und Verlag des Club 
österr. bleepbabn- Beninten, 


Für die Helaetion vernutwertlich 
Dr. Franz Hilscher. 


nur zu billigen ist, so ist das zweite doch nieht zu recht- 
fertigen, denn gerade in der österreichischen Rechtsliteratur ist 
die Haftpflichtfrage von den hervorragendsten Juristen be- 
arbeitet worden, deren Resultate auch für die deutsche Literatur 
von Wichtigkeit sind. Ich nenne nur Randa, Unger, 
Krasnopolski, Menger (Exner ist berücksichtigt), 
Dr, Coulon. 

Abgesehen von dieser kleinen Ausstellung ist die Reindl- 
sche Bearbeitung, welcher augenscheinlich die praktischen dienst- 
lichen Erfahrungen des Verfassers zu Gute gekommen sind, 
nur zu loben, wenn man auch im Detail hie und da anderer 
Ansicht ist, Dr. Hilsceher. 


Die Eisenbahn - Technik der Gegenwart. Herans- 
gegeben von Blum, Borries und Backhausen. Zweiter 
Band. Der Eisenbalnbaa, Vierter Abschnitt: Signal- nnd 
Sicherungs-Anlagen. Erster Theil. Bearbeitet von 
Scholkmann, Berlin. Wiesbaden, C. W. Kreidel's Ver- 
lag 1901. 

Dieses vorzägliche, vom Vereine Dentscher Eissnbahn- 
Verwaltungen preisgekrönte Werk enthält die Beschreibung 
der allgemeinen Einriehtangen der Kisenbahnsignale, und zwar 
des deutschen und englischen Signalwesens ; ferner eine Dar- 
stellung der Gestaltung der Stellwerke und ihrer Zubebör- 
theile mit den Mitteln zur Fernbedienung und zur Sicherung 
der Signale und Weichen. In weiteren Capiteln werden die 
Streckensicherung durch elektrische Blockierang der Strecken 
and Balınhofsignale, sowie die banlichen Einrichtungen der 
Stellwerks-Anlagen besprochen. 


Es ist hier nicht der Raum, um den reichen und tiefen 
Inhalt dieses Buches gebührend zu besprechen, Der Eisenbahn- 
Techniker wird hier vollständige Orientirung in der Entwick- 
lang, in der inneren Einrichtung, sowie auch im Gebrauche 
der Signal- und Sicherungseinrichtungen finden. 


Text und Abbildungen sind in dem Buche gleich riihmens- 
werth und es werden der Stüdirende und auch der praktische 
Eisonbahner desselben in Zukunft nieht entrathen können, 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Der Club eröffnet seine diesjährige Vortrags-Saison 
Dienstag den 22, Ootober, '/,7 Uhr Abends, mit 
einem Vortrage des Herrn Alfred Birk, diplom. In- 
genieur, Professor an der k. k. deutschen technischen 
Hochschule in Prag, üher, ‚die neuen österreichischen 
Alpenbahnen“. 


Im Monate September 101 sind aus dem Club au 
geschieden: 

Wirkliche Mitglieder die Herren: Moriz Trauschke, 
Über Inspector der k. k. priv, Südbahn-Gesellachaft; Gustav Kasper, 
Ober-Ingenieur der kön. ungarischen Eisenbahnen; Johann Engel, 
Uber-Ofücial der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Mit Tod abgegangen: 

Das wirkliche Mitglied, Herr Josef Lö w, Inspector 
der k. k. priv, Kaiser Ferdinauds-Nordbahn. 

Nen beigetreten sind: 

Als wirkliebe Mitglieder die Herren: Arnold Kat- 
scher, Öber-Revident im &k. k. Eisenbahnministerium ; Albert 
Strauss, Controlor der k, k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
(Wiedereintritt); Friedrich Waidl, Inspector der s». priv. Busch- 
töhrader Eisenbahn i. P. 


Druck vom R. Sriau & Co. 
Wier, V. Bezirk, Straussorgasse Nr. 15, 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Lieferungsaussohreibung. 


Bei den k. k, Staatsbahndirectionen Wien, Linz, Iunsbruck, 
Villach, Triest, Pilsen, Prag, ÖOlmütz, Krakau, Lemberg und 
Stanislan gelangen für die Zeit vom 1. Jänner bis Ende December 
1902 die Lieferungen diverser Materialien, und zwar: Cement, hydrau- 
lischer Kalk, Chamottewaaren, Belenchtungs-, Schmier-, Patz- und 
Dichtungsmwaterialien, diverser Eisenwaaren und Walzfabrikate, 
chemische und Naturproducte, Posamentier-, Schnitt-, Seiler-, 
Kautschnk-, Glas- und Bürstenbinderwaaren, diverser Telegrapben- und 
Kanzleimaterialien, Fahrkarten-Cartons und diverse Inventargegen- 
stände im Concurrenzwege zur Vergebung. 

Die näheren Bedingnisse sind im Amtsblatte der „Wiener 
Zeitung“ vom 1. October |. J. verlantbart und auch bei den 
betreffenden k. k, Staatsbahndireetionen zu erlangen. 








Einführung der Winterfahroränung auf den Looal- 
streoken der k. k. Österr. Staatsbahnen und auf der 
Wiener Stadtbahn. 


Am 1. October ]. J. tritt auf den Loealstrecken der k. k. 
Österr. Staatsbahnen sowie auf der Wiener Stadtbahn ein neuer 
Fahrplan in Kratt und ist hinsichtlich der einzelnen Strecken Nach- 
stebendes zu bemerken: 

I. Wien (Westbahnhof) — Neulengbach. 

Es verkehren in jeder Richtung 21 bezw. 22 Localzüge, und 
hievon zwischen Wien—Parkersdorf und retour 18 Züge, Wien— 
Rekawinkel und retour 6 Züge, Wieu—Neulengbach 2, dagegen in 
umgekehrter Richtung 3 Züge. Ausserdem werden über Hütteldorf 
26 directe Stadtbahnzüge geführt, nud zwar bis Parkersdorf und 
zurück ie 7 Züge, bis Rekawinkel 4, in umgekehrter Richtung 
3 Ziige, bis Neulengbach 2, in umgekehrter Richtung dagegen 3 Züge. 

II. Wien (K. F. J. B.)—Talln. 

Von der Stadtbahn (Donancanallinie) verkehren auf diese 
Localstreeke und in umgekehrter Richtung 44 Züge, hievon 
nach Kritzendorf und retour je 10 Züge, nach St. Andrä-Würdern 
und retour Ey 6 Züge, nach Tulln und retour & 6 Züge, und von 
Wien (K. F. J. B.) nach Tulln und zuräck in jeder Richtnng 2 Züge. 

Il, Stadtbahnverkehr. 

Auf der oberen Wierthallinie, Hütteldorf-Hacking—Meidling- 
Hauptstrasse und umgekehrt verkehren 322 Züge, auf der unteren 
Wientballinie, Meidlivg-Hauptstrasse— Hauptzollamt und umgekehrt 
251 Züge, auf der Gürtellinie Heiligenstadt — Nussdarferstrasse— 
Meidling-Haupistrasse und umgekehrt 233 Zäge, endlich auf der 
Donaucanallinie Heiligenstadt, bezw. Brigittabrücke— Hanptzollamt und 
umgekehrt 250 Züge. So wie im Sommer werden auch während der 
Winterfabrordnung mehrere Züge der Gürtellinie nur bis und ab 
Meidling-Hauptstrasse verkehren, selbe finden jedoch Anschluss an 
die directen Züge der Wienthallinie. Auf der Vorortelinie verkehren 
wie jm vorigen Winter von Heiligenstadt nach Hütteldorf und um- 
gekehrt in jeder Richtung 27 Züge, 

IV. Verbindungsbahn (Praterstern— Hütteldorf-Hacking). 

Es verkehren von Praterstern über Meidling (Südbahn) und 
Unter-Hetzendorf bis Hütteldorf und umgekebrt in jeder Richtung 
10 Züge, von Praterstern bis Unter-Hetzendorf uud umgekehrt je 
7 Züge, endlich Praterstern bis Meidling (Südbahn) und umgekehrt 
in jeder Richtung 6 Züge. Ausserdem verkehren in der Strecke 
Praterstern and Hauptzollamt in beiden Richtungen noch 181 Pendel- 
züge im Anschlusse an die Züge der Wientbal- und Donancanallinie. 

V, Donanlände- und Donanuferbahn, 


Vom 1. Ostober angefangen verkehren von Wien (Westbahn- 
hof) nach Heiligenstadt und umgekehrt je 8, von Wien (Westbahn- 
hof) nach Unter-Hetzendorf 4, in umgekehrter Richtung 5, und von 
Wien (Westbahnhof) nach Kaiser-Ebersdorf und zurück je ein Zug. 

Die näheren Angaben sind aus den Aushangfahrplänen za 
entnehmen. 


Eröffaung der Station Wossow für den Gesammtverkehr. 


Nachdem die Zufahrtastrasse zu der Station Wossow bereits 
fertiggestellt ist, wurde diese auf der Localbahn Hinter-Treban— 
Lochowitz gelegene Station am 18. September 1901 für den Gesammt- 
verkehr eröffnet. WE 
Abänderung der Bezeichnung der Station Langenlois- 

Haindorf. 


Die bisherige Bezeichnung der in der Strecke Siemunds- 
berberg—Hadersdorf L. B. gelegenen Station Langenlois-Haindorf 
wird vom 1. October 1901 in Langenlois abgeändert. 


2 mer Tassen 


Bei der k. k. Staatsbahndireetion Villach gelangen diverse 
Materialien zur Ausschreibung. Vorlagetermin der Offerte ist 
25. October, 12 Uhr mittags, bei der k. k. Staatsbahndirection Villach. 

Nähere Bedingaisse sind in der „Wiener Zeitung“, im Ver- 
ordoungsblatte des k. k. Handelsministeriums für Eisenbahnen und 
Schiffahrt und in der „Klagenfurter Zeitung“ ersichtlich, sowie bei 
der k. k. Staatsbahndireetion Villach erhältlich. 


Am 1. October 1. J. wird die zwischen der Haltestelle Paak 
und der Station Wöllan im Kilometer 192 5/6 der Linie Unterdran- 
burg—Wöllan gelegene Haltestelle „Selle* für den beschränkten 
Personen- und Geplcksverkehr eröffnet. 

Die Verkehrszeiten der in dieser Haltestelle Aufenthalt 
nehmenden Züge sind in den ab 1. October 1. J. giltigen Fahrpläuen 
bereits kundgemacht. 

Die Ausgabe von Fahrkarten findet bei dem Gastwirthe 
Herrn Franz Skasa in Selle, die Gepäckabfertigung dagegen im 
Nachzablungswege statt, 


Berlin-Stettin-Sächsischer und Norddeutsch-Sächsischer 
Verband. 
Uebernahme des Ausnahmetarifes für Zuoker für den 
Verkehr mit Reiohenberg 8. 0.D. V.B. 

Die im Berlin-Stettin-Sächsischen Güterverkehr und für das 
Verkehrsgebiet des Norddeutsch-Sächsiachen Tarifheftes Nr. 2 giltigen 
Ausnabmetarife für Zucker finden vom 1. October 1. J. an auch 
anf den Verkehr mit der Station Reichenberg der k. k. priv. Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn Anwendung. 

K. k, priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 





Eröffnung der Station Bachmanning. 
Die Station Baehmanning der Localbahn Lambach— 
Haag am Hausruck wurde am 24. September für den Gesammt- 
verkehr eröffnet. 











Pr re KEN En 





K. k. priv. Sudbahn Ossellschaft. 


FAHRPLAN. 
Gutig ab 1. Octaber IPnh, Eütig a6 1. Oeisber 1901. 
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UTZWOLLE 


Erstes und grösstes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die cardirte Putzwolle vor sechs Jahren in 
Oesterreich mit grössten Erfolge einführte, 
Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. — Lieferant fast sämmtlicher Verkehrsanstalten. 
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INHALT: Clubversammlungen, Ersparnisse im Localbabnwesen. Von Ingenienr Hermann v. Littrow. (Fortsetzung.) Der Betrieb der 
Loealbahnen. Von A. Birk, Die Eisenbahnen der Erde am Schinsse des ‚Jahres 1899, Monats-Chronik, September 1901. — 
Chronik: Josef Freiherr von Engerth }. Eisenbabnverkehr im Anugnat 1901. Die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes., Ein 


elektrisch betriebener eigener Poatbahnhof in Berlin, 


Neue Versuche über Signalisirung von Geleiswegen bei Dunkelheit. 


Betriebgergebnisse der Bakowinaer Loenlbahnen im Jahre 1900. — Literatur: Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart. 


Eisenbahnrecbtliche Entscheidungen und Abhandlungen. 


Neneste Erfindungen und Erfahrnngen. — Ciub-Nachrichten: 


Anktindigung der Einführang der Saison-Karten. Neue Begünstigung. Aufgehobene Beglinstigungen, 
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Clubversammlung: Dienstag, den 22. October 
1901, 1/,7 Uhr Abends. Eröffnung der Saison 1901/1902. 
Vortrag des. Herrn Alfred Birk, diplom. Ingenieur, 
o. d. Professor an der k. k. deutschen technischen Hoch- 
schule in Prag, über: „Die neuen österreichischen Alpen- 
bahnen“. 

Clubversammlung: Dienstag, den 29. October 
1901, '/,7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Otto 
Schneller Edler von Mohrthal, k. k. Oberingenieur 
im hydrotechnischen Bureau des k. k. Handelsministeriums, 
über: „Die österreichischen Wasserstrassen“. (Mit Lichtbildern.) 

Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im ÜUlnblocale. 





Ersparnisse im Localbahnwesen. 
Von Ingenieur Hermann v. Littrow, 
(Fortsetzung.) 

Die unter N) angeführten Localbahnen, welche Pass- 
höhen überschreiten, können als gut bezeichnet werden, 
wenn entweder die Hauptiracht an der Passhöhe zu- 
geführt wird, wenn die Passhöhe überhaupt wenig Frachten- 
verkehr hat, oder wenn in der Richtung der Fracht 
die Steigung zur Passhöhe so gering ist, dass die Zahl 
der zur Personenbeförderung nöthigen Züge zur Beför- 
derung der Fracht ausreicht. 

Dies ist jedoch ein so complieirtes Verhältnis 
zwischen Rentabilität, Frachtmenge und Neigung, dass 
eine solche Caleulation bei Projeetirung der Bahn voll- 
ständig unmöglich erscheint. 

Bei Localbahnen sollte schliesslich davon abgesehen 
werden, Stationen geneigt anzulegen, da selbe ausnahms- 
los auf Handverschub angewiesen sind, und ihr geringer 
Personalstand nicht ausreicht, Wagen die Steigung hinauf 
zu schieben. 

Alles bis nun über die Trace Angeführte bildet ein 
Plus über die normalen, bei allen Bahngattungen an eine 


er 





gute Trace gestellten Anforderungen, es folgt daraus, 
dass an der Trace weitere Ersparnisse unthunlich, Mehr- 
ausgaben sogar erspriesslich wären. 

Ebenso wenig werden gegenüber dem jetzt üblichen 
Ansmaasse Ersparnisse in der Güte der Bauherstellung 
auf der Strecke gemacht werden können, da Zerstörungen 
des Bahnkörpers — die bei weniger solider Herstellung 
— bei Elementarereignissen unvermeidlich sind, den 
Wohlstand einer Loealbalın weit mehr schädigen als den 
einer Hanptbaln, da erstere zumeist der ganzen Länge 
nach in einem und demselben Thale liegt und daher von 
derselben localen Ueberschwemmung u. s. w. auch der 
ganzen Länge nach getroffen wird. 

Von der Wabl der Spurweite und Betriebsweise, 
welche von grossem Einflusse ist, soll später die Rede 
sein, da diese Momente in noch höherem Maasse auf die 
Betriebs-, als die Baukosten einwirken. 

Nicht ganz unwesentliche Ersparnisse liessen sich 
nach amerikanischem Vorbild dadurch erzielen, dass von 
Bahnzeichenstützen abgesehen und alle Balnzeichen in 
Tafelform an Telephon- oder Telegraphensäulen an- 
gebracht würden, wobei die Säulenentfernung unter An- 
wendung ven Broncedraht zwischen 40 und 100 m vari- 
iren würde. Die Säule käme daher an den Punkt zu 
versetzen, wo das Balınzeichen benötbigt wird. 

Dieserart kämen sämmtliche Gradientenzeigersäulen 
in Fortfall und etwa die Hälfte*) der Warnungstafel- 
säulen. Die Warnungstafeln könnten ebenfalls nach ame- 
rikanischem Vorbild durch Schrägenkreuze**) ersetzt 
werden. 

Die Gradientenzeiger könnten überdies soweit ver- 
mindert werden, dass Neigungen bis 5%, gar nicht 
und solche über 5"/,, nur, wenn die Neigungsänderung 
über 5%, beträgt, angebracht würden. Die Kilometer-, 

*, Die Telephonsäule kaun den Tafelstäuder nur an einer 


Balınseite ersetzen. 
**, Dies wäre natürlich nur im Verorduungswege möglich, 


— 310 — 


bezw. Hectometerzeichen könnten derart redueirt werden, 
dass nur ganze und halbe Kilometer”) gekennzeichnet würden- 

Grenzsteine können wohl nicht ganz erspart, aber 
sie können häufig unter Verzicht auf Schünheit aus 
Findlingen ete. mit nur einer bearbeiteten Fläche her- 
gestellt werden. 

Grössere Ersparnisse liessen sich mitunter selbst 
im Gebirge bei Schmalspurbalınen durch Benützung vor- 
hıandener Strassenkörper erzielen, wenn man an die 
Wagenbreite, bezw. an den Lichtraum**) geringere An- 
forderungen als bisnun stellen würde. 

Unter dieser Voraussetzung würde selbst auf Neben- 
strassen noch Raum genug für ausweichende Fuhrwerke 
bleiben. Uebrigens würden auch die Bahnerhaltungskosten 
geringer werden, da schmale Fahrzeuge auf schlecht er- 
haltener Bahn noch anstandslos laufen, wenn breite schon 
bedenklich zu wiegen beginnen. 

Durch Verlegung der Schmalspurbahn in das Strassen- 
niveau dürften natürlich nicht Strassenbahnen mit Rillen- 
schienen von 30—50 kg Gewicht entstehen, sondern es 
müsste der Localbahnoberbau mit 12—23 ky Schienen unter 
Hinzufügung von leichten eisernen oder hölzernen Gegen- 
schienen an den hervorragendsten Uebergängen, beibehalten 
werden. 

Dass dies möglich ist, beweisen die Klagenfurter 
Pferdebalın und die Bahn Innsbruck —Hall, welche fast keine 
Gegenschienen haben, und doch den Fuhrwerksverkehr wenig 
oder gar nicht behindern. Die Zulässigkeit solcher Oberbau- 
systeme in Strassen müsste natürlich im Gesetzgebungs- oder 
Verordnungswege ausgesprochen werden, da sonst der 
Widerstand der Strassenerhaltungsorgane und der Militär- 
verwaltung nicht zu besiegen wäre. In der Strasse werden 
sich übrigens Querschwellen besser***) halten als im Balın- 
körper, weun sie nur tief genug liegen. 

Auch das Nachziehen der Laschenschrauben ist im 
Strassenkörper nicht so ausserordentlich kostspielig wie 
es erscheinen mag, da gepflasterte Strassen auf Local- 
bahnen nicht vorkommen und bei den anzuwendenden 
niederen Profilen die Schraubenmuttern sehr nahe am 
Planum liegen, übrigens auch an die Innenseite der 
Schiene verlegt werden können, welche bei niedrigen 
Vignoles-Schienen im Strassenkörper immer ziemlich zu- 
gänglich bleiben wird. 

Aus dem bisnun Gesagten folgt, dass in den meisten 
Fällen gegenüber den jetzt üblichen Baukosten nur ge- 
ringe Ersparnisse an Baukosten, bezw, Verzinsung der 
offenen Strecke erzielbar sind, ja dass es sogar häufig 
wirthschaftlicher erscheinen wird’), die Baukosten der 
Strecke zu erhöhen, statt herabzumindern. 


*, In England und Amerika sind nıır alle Vierteimeile = 402 3 m 
Pllöücke vorgesehen, mitunter nur Meilenpflöcke, 

**, Auf diesen Umstand soll bei Besprechung der Betrieba- 
mittel noch riiekgekommen werden. 

*"*) Die hölzernen Querschwellen des bestandenen ÜUner- und 
Langschwellenoberbanes der Wr. Tramway-Gesellschaft hatten nahezu 
unbegrenzte Lebensdauer. 

7) Siehe oben unter Tracenführung. 


2. Stationen sammt Gebäuden und Ein- 
richtungen. 

's dürfte kaum einen Punkt im Localbahnwesen 
geben, über welchen mehr verschiedene Meinungen herr- 
schen, als über Stationen und deren Gebäude. Zur Ehre 
der Localbahnprojeetanten muss aber gesagt werden, dass 
die vielen angeblichen Fehler, welche in diesem Bau- 
zweig gemacht wurden, nicht zu vermeiden sind, da die 
commereiellen Angaben, welche vor Erbauung der Balın 
beschaflt werden können, im Ganzen meist zu rosig ge- 
färbt erscheinen. 

Die Stationsanlagen der Localbahnen lassen sich, 
nach der Wichtigkeit und Grösse geordnet, eintheilen in 
kleine Mittelstationen, grössere Mittelstationen, freie 
Endstationen und Anschlussstationen. 

KleineMittelstationen würden bei Ausser- 
ster Sparsamkeit so angelegt werden, dass das Hanpt- 
geleise gerade durchläuft. An demselben läge einerseits das 
Aufnahmsgebäude mit dem Magazin und die Freiladerampe, 
während etwaige Massengutplätze auf die andere Seite 
des Hauptgeleises zu liegen kämen, so dass aus selben 
ebenso gut auf das Hauptgeleise wie auf ein 8-10 m 
abliegendes zweites Geleise verladen werden kann. 

Dieser 6—8m breite Raum wäre von der Ge 
bäudeseite aus mitten auf der Station dem Fuhrwerk 
während der Zugspausen zugänglich, so dass auch an 
Zufahrtsstrassen das äusserste an Sparsamkeit geleistet 
würde. Für ein drittes Geleise wäre lediglich ein breiter, 
planirter Grundstreifen vorzusehen. 

So knapp bemessene Mittelstationen werden nie zu 
Anständen führen, wenn von Anfang an für mehrere der- 
selben ein vollständiger Satz Oberbau für ein Gleis bereit 
gehalten wird, bei der technisch-polizeilichen Prüfung der 
Balın bereits der Bau- und Benützungsconsens für alle mög- 
lichen derartigen Provisorien ertheilt wird, und wenn im 
Gesetzgebungs- oder Verordnungswege festgestellt würde, 
dass solche Gleise nur dann in die Statistik aufzunehmen 
seien, wenn sie mehr als ein Jahr definitiv liegen. Es 
wird sogar möglich sein, solehe Geleise, insolange sie 
provisorisch bleiben, mit Schleppweichen zu betreiben, 
ohne die Betriebssicherheit im Geringsten zu gefährden, 
ja man wird mitunter auch Schötterbett oder Schwellen *] 
ganz ersparen können. Alle diese Erleichterungen sind 
naturgemäss nur möglich, wenn, wie oben gesagt, das 
Hanptgeleise allein für den Zugsverkehr dient, die Ein- 
und Ausfahrtsweiche versperrt **) ist und das dritte 
Geleise prineipiell aus dem zweiten Geleise abzweigt. 

Hier wäre auch zu erwähnen, dass es der Localbalın 
gestattet sein sollte, ohne Weiterungen ***) unter 


*, Provisorische Nebengeleise der sächsischen Staatabahnen sind 
häufig ohne Schwellen mit Spurstangen allein verlegt. 
**) Schlüssel beim Zuglährer, Signalkörper und Signallaters® 
am Wechsel nicht nöthig. 
+9") Ex besteht bereits ein Analogon in den Keaselüberwachung® 
vorschriften, welches den Bahnen gestattet, ihre Wasserstationskessel 
gegen einfache Anzeige von Station zu Station zu transferiren, 
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bestimmten Vorsichtsmassregeln *) ihr oben erwähntes 
fliegendes Vorrathsgleis in die freie Strecke auf kuwze 
Dauer einzulegen, da derart Transporte herangezogen 
werden können, welche anderweitig überhaupt nicht zu 
erlangen sind. . 

Grössere Mittelstationen lassen sich nieht in Regeln 
zwängen, für selbe wird die Minimalmittelstation als 
Grundlage dienen, deren Bestani dem wirklichen 
Localbedarf entsprechend ein wenig vermehrt wird. 

Die Endstation wird gleich einer Mittelstation aus- 
geführt sein, nur wird über den Ausfahrtswechsel hinaus 
— bei Locomotivbetrieb — im Hauptgeleise selbst das 
provisorische Uebernachtungs-Heizhaus liegen, welches 
bei Weiterbau der Bahn demolirt wird. 

Die Geleiseaulagen der Endstation werden etwas 
reichlicher bemessen sein als bei Mittelstationen und 
wird auch der Ausfalırtswechsel gegen das Ende mit 
Signal und Laterne zu versehen sein, da auf 
diesem Endwechsel im Winter jedenfalls bei Nacht ver- 
schoben wird, Der Einfahrtswechsel kann häufig als 
Schnappwechsel construirt werden, da ihn nur die die Zugs- 
garnitur umfahrende Locomotive in abnormaler Richtung 
zu befahren hat. Ueberdies wird für die Anlage von zwei 
Geleisen Grund eingelöst werden müssen, da sich an der 
Endstation, die ja jedenfalls ein etwas bedeutenderer Ort 
ist, der Verkehr im Anfange concentrirt und daher Gast- 
hofbesitzer, Händler und Spediteure ein Interesse haben 
werden, nahe der Bahn liegende Gründe anzukaufen, 
welche später nicht mehr um entsprechende Summen ein- 
zulösen wären. 

Die Anschlussstation der Localbahn wird wesent- 
lich verschieden angelegt werden müssen, wenn die 
Bahn schmalsparig ist, beziehungsweise wenn sie normal- 
spurig aus einer normalspurigen Balın abzweigt. Auf die 
Configuration der Localbahnstation werden überdies die 
Terrainverhältnisse von wesentlichen Einfluss sein, da 
der Ort der Anlage im Vorhinein bestimmt ist und in 
der Nähe von Hauptbahnstationen selten Gründe unverbant 
sind, wenn nicht schon die Hauptbahn selbst alle über- 
haupt benützbaren Gründe für ihre Zwecke mit Beschlag 
belegt hat oder gar in einem Nivean liegt, das die Local- 
bahn mit ihren geringen Mitteln nicht erreichen kann, **) 

In solchen Ausnahmsfällen wird, die Localbahn- 
Abzweigestation sehr theuer werden. In normalen Fällen 
wird es bei Schmalspurbahnen am günstigsten sein, das 
 %) Diese Vorschriften müssten etwa enthalten: complette 
Weiche mit Verschluss (Patent Götz), halbe Eutgleisungsweiche 
in einem Strange als Ersatz für Ablenkgeleise, Normirung des 
Maximalgefälles gegen die Bahn, Verbot, Brücken von mehr uls 
1.000 m Spanpweite einzubauen, kleinster Abstand des Geleises von 
dem Grund eines an selbem nicht betheiligten Besitzers und bei 
Dampfbahnen Abstand vom nächsten Gebäude, einerlei ob selber 
fenergefährlich ist oder nicht, da dieser letztere Umstand ja nur 
commissionell conatatirbar ist. 

*") Beispiele ffir Raummangel sind Kapfenberg (Steiermark), 
Ischl (Überösterreich), Nussdorf (Niederösterreich), Luino (Schweize- 
risch-italienische Grenze) ste., für Nivenudifferenzen St, Pölten (Nieder- 
österreich), Salzburg, Goldau (Schweiz). 


Hauptgeleise auf eigenem Boden möglichst nahe an das 
vorhandene Aufnahmszebäude, eventuell dessen Stirnseite 
heranzubringen und in dieses Geleise nahe dem Ende 
eine Weiche einzubauen. Durch diese Weiche wird es 
ermöglicht, die Locomotive sofort nach Ankunft um den 
Zug herumzufahren, damit sie selbst bei langwierigen 
Auslaflungen * sofort wieder zum Verschub oder Zug- 
dienst bereit steht. 

Der übrige Frachtenbahnhof sollte abwechselnd 
Schmal- und Normalspurgleise enthalten, zwischen 
welchen das Magazin (von der Schmalspurseite für 
Strassenfuhrwerk zugänglich), die Freiverladerampe, die 
Massengutplätze und Umladevorrichtungen zu vertlieilen 
wären. Alle diese Einrichtungen sollten auch für Strassen- 
fuhrwerke zugänglich sein, also etwa 8m freie Breite 
am Stationsende erhalten, so dass die Fuhrwerke 
wenden können. Ein Schmalspurgeleise, und zwar womög- 
lich das Magazinsgeleise, sollte gegen die Station zu das 
Normalspurgleis kreuzen, so dass auf selbem der 
abgehende Zug zusammengestellt und direet zar Abfahrt 
zeschoben werden kann. Es wird häufig im Interesse der 
Localbahn liegen, das bestehende Hauptbahnmagazin 
nach obigem Princip zu verlegen, da sonst die Hauptbahn 
doppeltes Magazinspersonal benöthigt, dessen Löhne **) 
grossentheils die Localbahn treflen. 

Es wäre noch bei Stationsbauten der Schmalspur- 
bahnen zu erwähnen, dass für mechanische Umladevor- 
richtungen leider sehr wenig Geld ausgegeben wird; auf 
die durch selbe erzielbaren Ersparnisse soll beim Fahrpark 
zurückgekommen werden. 

Abzweigstationen normalspuriger Local- 
bahnen sollten stets von dem Princip ausgehend erbaut 
werden, möglichst unabhängig von der Hauptbahn zu 
bleiben, da die Erhaltungs- und Betriebskosten einer 
Hauptbahn-Stationsanlage für die Localbahn fast aus- 
nahmlos zu theuer sind. Es wird sich daher empfehlen, 
eine eigene Localbahnstation zu errichten, welche mit der 
Hauptbaln nur durch das Uebergabsgeleise verbunden ist. 

Eine solche Station wird mitunter recht weit ab 
von der Hauptbalm liegen müssen, in einem solchen 
Falle aber häufig so situirt werden können, dass ihr der 
Localgüter- und Personenverkehr des Abzweigortes zu- 
fällt, wodurch wenigstens die Leerkilometer zur Haupt- 
babn hereingebracht werden können. 

Resumiren wir auch diesen Abschnitt der Ausgaben, 
so ergibt sich, dass in Mittelstationen und vielleicht an 
der Endstation einige Percen'e Baukosten gespart, an der 
Abzweigestation aber bei Schmalsparbahnen unbedingt 
insbesondere durch Umladevorrichtungen Mehrkosten 
gegen das jetzige Ausmaass entstehen werden. Bei 
= *) Das Fehlen einer solchen Geleiseverbindung verursacht bei 
manchen Schmalspurbabnen Erhöhung der Zugförderungskosten um 
10-30%, da eins Verschublocomotive bereit gehalten werden muss, 

**, Man wird in Oesterreich selten fehl gehen, wenn man bei 
solchen Berechnungen bezüglich Mehrbankosten einen stäudigen 
Arbeiter = 18—20,000 K, einen Unterbeamten = 70.000 K Bau- 
kosten ansetzt, 
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normalspurigen Localbahnen werden sich die Baukosten 
gegen das übliche Ausmaass weder vermehren noch ver- 
mindern. 


3. Zugförderungsanlagen. 


Wie schon oben bemerkt, ist es zweckdienlich, die 
Endstation einer Localbalın unter allen Umständen als 
Provisorium aufzufassen. 


Die Zugförderungsanlage wird daher stets in die Ab- 
zweigstation zu verlegen sein, wo sie als Definitivum *) 
erbaut werden kann. Mehr verschieden als alle anderen 
Anlagen sind die der Zugförderung, je nachdem die 
Loealbahn schmal- oder normalspurig ist. Von geringerem 
Einfluss ist die Betriebsweise der Balın mit elektrischen 
oder Dampfinotoren, da man Zugförderungsanlagen letz- 
terer Art so einrichten soll, dass sie ohne wesentliche 
Aenderung auch dem elektrischen Betriebe dienen 
können. An Benzin-, Petroleum-, Speicherdampf-, Druck- 
luftbetrieb zu denken, ist heute wohl noch nicht an 
der Zeit. 


Die einfachste und billigste Zugförderungs- 
anlage erfordem normalspurige Local. 
bahnen mit Dampfbetrieb, Eine Minimal-Local- 
bahn wird zwei**) (in England mitunter nur eine) Loco- 
motiven besitzen, wovon die eine im Dienst steht, die 
andere in Reparatur oder Reserve. 


Für die laufenden Reparaturen kommen Führer 
und Heizer am freien Tage auf, welche auch die wenigen 
Ausbesserungen am Personenwagenpark besorgen. Am 
Güterwagenpark (wenn überkaupt ein solcher vorhanden 
ist) werden Reparaturen nicht vorgenommen, da selber 
weit mehr auf der Haupt- als der Localbaln rollt. Die 
Zugförderungsanlage wird daher aus einem Heizhause 
mit zwei Ständen mit einem Vorraths- und Kanzleiraum 
bestehen können, das an Reparaturseinrichtungen nur 
eine Werkbank, eine kleine Bohrmaschine, eine Dreh- 
bank, ein Schmiedefeuer mit Blasbalg oder Ventilator und 
einen Ambos enthält, Läuft dieser Anlage Speise- 
wasser unter natürlichen Drucke zu, so wird man 
einen kleinen Wassermotor zum Betriebe der Werkzeug- 
maschinen einschaften, oder wenn dies nicht möglich ist, 
einen Kleinmotor aufstellen, der den nöthigen Dampf von 
einer heimkelirenden Locomotive erhält. ***) 

Das Kesselauswaschen wird eine Locomotive bei 
der andern besorgen, im Nothfalle eine durchfahrende 
Locomotive eines Hauptbahn-Güterzuges. Anschaffungen 
sind also hierfür nicht nöthig. Die Kohlenvorräthe werden 


*) Als Defnitivum kann eine Anlage bezeichnet werden, welche 
maximal 30 Jahre stehen soll. Nach 80 Jahren steht kan ein 
einziges Zugförderungsgebiude mehr am richtigen Ort. Zur selben 
Zeit sind seine Abmessungen nicht mehr genügend und seine Ein- 
richtungen veraltet. 


**) Eine Ersatzlocomotive kann im Bedarfsfalle von der Hanpt- 
babıu oder einer Nachharbabn ausgeliehen werden. 


**") Ausgeführt in der Werkstätte Breitensen der Neuen Wiener 
Tramway-Gesellschaft, 


so zu situiren sein, dass die Locomotive*) sie während 
des Verschubes erreichen kann, auch wird ein frei- 
stehender Wasserkrahn am Kohlenplatz angebracht werden 
müssen, Zwischen Kohlenplatz und Kralın befindet sich 
die Putzgrube. 


Auf normalspurigen elektrischen Localbahnen mit 
normalen Zug- und Stossvorrichtungen wird etwa die 
gleiche Zugförderungsanlage genügen, nur wird der 
Unterkunftsraum der Länge der Motorwagen angemessen 
sein müssen und kommen Kohlen- und Wasser-Einnahme- 
einrichtungen in Fortfall. Der Antrieb der Werkzeng- 
maschinen wird naturgemäss durch den Bahnstrıom er- 
folgen. Es muss hier schon erwähnt werden, dass eine 
elektrische Balın von etwa 30 km Länge und geringem 
Verkehr keine eigene Centrale haben kann, sondern 
dass der elektrische Betrieb einer solchen Bahn 
nur möglich ist, wenn sie Strom von einer fremden 
Centrale bezieht. Der Lohn allein des Wärters in der 
Centrale würde schon die möglichen Ersparnisse dureh 
elektrischen Betrieb mehr als aufwiegen. 


SchmalspurigeLocalbahnen mitDampf- 
betrieb benöthigen grössere Zugförderungsanlagen, da 
die Locomotiven wegen der hohen Verlade- und Fracht- 
spesen nur alle 5 Jahre, die Personen- und Güterwagen, 
wenn irgend möglich, gar nie zur Hanptwerkstätte kommen 
sollen, 


Hieza kommt noch, dass meist der ganze Fahrpark 
mit durchlanfenden Bremsen eingerichtet ist, welche eben- 
falls Reparatur und Aufsicht erfordern. 


Eine Schmalspur-Localbabn muss etwa 3”) Loco- 
motiven besitzen, Es werden also drei Stände nöthig 
sein, ausserdem ein eigener Werkstattraum mit einer 
grossen, einer kleinen Drehbank, einer Bohrmaschine und 
einer Wagenräderdrehbank oder einer Räderpresse, wenn 
Hartgussräder in Verwendung stehen, Dje Schmiede wird 
wegen der Wagenreparaturen etwas reichlicher zu be- 
messen und auszustatten sein und für die Vorräthe an 
Reservetheilen, Rohmaterial und Oel werden wenigstens 
zwei Räume benöthigt werden. Wenn Wasser nicht zu- 
läuft, sondern gepumpt werden muss, so empfiehlt es sich, 
einen 3—4pferdigen Kleinmotor***) im Werkstättenraume 
aufzustellen, welcher die Werkzeugmaschinen antreibt, 
mit Abdampf die Werkstätte heizt, mittels -elektrischer 
Transmission die Pumpe betreibt und eventuell noch die 
Station elektrisch beleuchtet. 

Auch wenn Wasser zuläuft, wird ein Motor nicht 
entbehrt werden künnen. 

Die Lagerung der Kohle wird auf solchen Stationen 
dann Schwierigkeiten ınachen, wenn die Kohle auf der 
Hauptbahn zugeführt wird, da die Umladung derselben 


*} Die Tenderloeomotiren der Localbahnen haben kleine 
Kohlenräume und benöthigen daher mehrmals des Tages Nach- 
fassnngen, 

*"*) Siehe später unter Fahrpark. 

*+*) Solche Anlagen besitzen die Mur-, Ybbs- und Gurkthalbabn. 
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in Schmalspurfahrzeuge auf jeden Fall vermieden werden 
muss. *) 

Wasserkrahn und Putzgrube werden entsprechend 
dem Kohlenlager zu situiren sein. 

Bei elektrischemBetriebe einer Schmal- 
spurbahn gilt mutatis mutandis das für den elek- 
trischen Normalspurbetiieb Gesagte, nur werden die 
Reparaturs- und Unterkunitsräume wie bei einer Schmal- 
spur-Dampfbahn zu bemessen sein. 

Zugförderungsanlagen auf Mittel- 
stationen sind bei elektrischem Betriebe überhaupt 
unnöthig, bei Dampfbetrieb und Betriebslängen von nicht 
über 50 km werden Putzgruben nur auf Zahnradbahnen, 
die auf sehr schlechte Kohle angewiesen sind, nöthig 
sein. Ebenso werden nur bei solchen Bahnen Wasser- 
stationen inmitten der Balın benöthigt. Ist an einer der 
Endstationen Wasser gar nicht, zu übermässigen Preisen 
oder nur in mangelhafter Qualität erhältlich, so sollte 
man ungeschent zu dem Mittel greifen, auf freier Strecke 
eine Wasserstation mit natürlichem Zulauf und versperr- 
barem Auslauf**) zu errichten. 

In der Endstation sollte bei allen vier Betriebs- 
arten nur ein provisorischer Unterkunftsschuppen, welcher 
bei Dampfbetrieb ein Wasserreservoir mit natürlichem 
Zulauf oder Ejectorbetrieb anfgesetzt erhält, vorhanden 
sein. Ein solches Reservoir kann ein grösserer hölzerner 
Bottich sein, der selbst bei grosser Kälte **) im Freien 
steht. Im Innern desselben setzen sich bis 15 em und 
mehr Eis an, welche Eismasse dann als Wärmeschutz 
wirkt. Die zeitweilige Heizung des Reservoirs erfolgt 
durch übernachtende Locomotiven von der Pulsometer- 
verschraubung aus. Wie bereits bei den Stationen er- 
wähnt, übernachtet das Locomotivpersonale im Aufnahms- 
gebäude der Endstation. 

Hiermit wäre die Besprechung der drei Hauptaus- 
gabsposten des eigentlichen Baues beendet Es ergibt 
sich, dass in diesen drei Posten nahezu keine Er- 
sparnisse erzielbar sind, zu welchem Endresultat auclı 
auf dem Wege des Vergleiches zwischen Kosten von 
modernen Strassen- und Localbabnbauten zu kommen 
wäre. Bei solchem Vergleiche zeigt sich, dass ein Baln- 
bau abzüglich Fahrbetriebsmittel um ungefähr 100 bis 

300°/,) theurer ist als ein Strassenbau, zu welchem 

weder Schienen noch Schwellen noch Hochbauten und 
Werkzeugmaschinen nöthig sind, der sich dem Gelände 
mehr anschmiegt und nur etwas mehr Schotter für den 
Currentmeter absorbirt. 

Die obigen Betrachtungen führen jedoch zu dem Re- 
sultat, dass die Baukosten mitunter etwas anders als üblich 


*, Aut der Ybbsihalbahn wurde diese Frage derart gelöst, 
dass an das Ende eines Hauptbulnstutzgeleises eine Fersen 
Hanptbahnwagendrehscheibe eingelegt wnrde, auf welcher 
Kohlenwagen gedreht nnd uer zur Babnachse zum rue 
Heizhans gefahren werden. 

**) Auf der Linie Eisenerz--Vordernberg ausgeführt. 

*"*), In Nord-Amerika und Cauada werden ausschliesslich frei- 
stehende Bottiche verwendet. 


vertheilt werden können und in dieser anderen Ein- 
theilung zu Betriebskostenersparnissen führen können. 
Es möge hiebei ins Calcul gezogen werden, dass man, 
um K4 „ro Jahr an Betriebskosten zu sparen, bis 
nahezu K 100 an Baukosten mehr auslegen kann, ohne 
unwirthschaftlich vorzugehen, da die um die K 100 her- 
gestellte Anlage wahrscheinlich bei gesteigertem Ver- 
ker auch noch genügen wird, um die fünfte Krone, 
vielleicht sogar die sechste Krone zu sparen, 
| (Fortsetzung folgt.) 


Der Betrieb der Localbahnen. 


Zu der unter dieser Aufschrift von uns veröffentlichten 
Buchanzeige erhalten wir das folgende Schreiben des aslır 
geschätzten Verfassers der besprochenen Schrift, dem wir 
mit Vergnügen Raum geben. Die Red, 

Sehr geehrte Redaction! 

In Nr. 27 d, Z. besprechen Sie in sehr wohlwollender 
und eingehender Weise meine Abhandlung über den „Betrieb 
der Localbahnen“, Indem ich Ihnen hiefür meinen Dank aus- 
spreche, bitte ich um freundliche Veröffentlichung der nach- 
stehenden Zeilen, die auf den vorletzten Abschnitt Ihrer Be- 
sprochung Bezug nelımen. 

Seit einigen Jahren hat den Landesausschuss von Böhmen 
stetig die Frage beschäftigt: auf welche Weise die finanzielle 
Lage der bestehenden Localbalınen günstiger gestaltet 
werden könnte. Hiebei wurde vielfach die Einführung des elek- 
trischen Selbstfahrerbetriebes als das am besten geeignete Mittel 
erklärt. Verschiedene Umstände veranlassten mich, dieser Frage 
näher zu treten, sie in ganz unbefangener Art zu studiren 
und zu erörtern, Das Ergebnis dieser Studien bildete die oben 
erwähnte, tür die „Zeitschrift für Local- und Strassenbahn- 
wesen“ geschriebene Abhandlung. Sie sollte darthun, dass 
durch Einführung eines zweckmässig angeordneten Selbst- 
fahrerbetriebes und durch Vereinfachungen im Verwaltungs-, 
Verkehrs- und Bahnerhaltungsdienste der angestrebte Zweck 
nnter Umständen erreicht werden könnte, Die Traeirung der 
Bahnen würde nicht besprochen, weil es sich nur nm be- 
stehende Bahnen handelte, und auch die Leistungsfähig- 
keitsauflagen des Militärs und andere Punkte, welche die Be- 
spreehung in meiner Abhandlung vermisst, blieben ausser Be- 
tracht, weil deren Beseitigung nicht in der Macht der Ver- 
waltungen von Localbahnen liegt; meine Schrift sollt — das ist 
ihre, in der Einleitung allerdings nicht scharf genug betonte 
Absicht — nur jene Mittel darlegen, die von den Verwal- 
tungen der in Betrieb stehenden Localbahnen gegebenenfalls 
auch thatsächlich und ohne Verzug zur Anwendung gebracht 
werden können. 

Hochachtungsvell 


N 

i 

Prag, October 1901. A. Birk, 
e| 





Die Eisenbahnen der Erde am Schlusse des 
Jahres 1899. 


Das Eisenbahnnetz der Erde hatte — wie wir nach 
den mustergiltigen Zusammenstellungen des „Archiv für 
Eisenbahnwesen“, Jahrg. 1901, Heft 3, mittheilen — am 
Ende des Jahres 1899 eine Bahnlänge (nicht Geleiselünge) 
von 772.159 km; diese Bahnlänge übertrifft den 191/,fachen 
Erdumfang am Aegqnator noch um etwa 800 km. 

Amerika steht in der Reihe der Erdtheile nach der 
Grösse des Eisenbahnnstzes mit 392.860 km obenan. Es be- 
sitzt demnach über die Hälfte des Gesammteisenbalinnetzes 
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der Erde. Dann folgt Earopa mit 277.748 km. Wesentlich 
geringere Längen weisen die übrigen Erdtheile auf, so Asien 
57.822 km, Australien 23.615 km und endlich Afrika 
20.114 km. 

Das grüaste Eisenbahnnetz besitzen unter den ein- 
zelnen Ländern die Vereinigten Staaten von Nordamerika, und 
zwar 304.756 km. Das zweitgrösste Netz hat Deutschland 
mit 50.511 km; es reihen sich sodann an: das europäische 
Russland mit 45.998 km, Frankreich mit 42.211 km, Oester- 
reich-Ungarn (einschliesslich Bosnien und Herzegowina) mit 
36.275 km, Britisch-Östindien mit 36.188 km, Grossbritannien 
und Irland mit 34.869 km und Britisch-Nordamerika (Canada) 
mit 27.755 km. 

Die Dichtigkeit des Eisenbahnwosens (Ver- 
hiltnis der Eisenbahnlängen zum Flächeninhalt des Landes), 
stellt sich wie folgt: Es entfallen auf je 100 km? in 
Belgien 21km, in Sachsen 18°8 km, in Baden 127 km, in 
Elsass-Lothringen 12°4 km, in Grossbritannten und Irlaod 
110 km, in Deutschland 93 km, in der Schweiz 91 km, in 
der Niederlande 9°0 km, in Frankreich 7°9 km, in Dänemark 
T'2 km Eisenbahnen. 

Die geringste Dichtigkeft zeigen in Europa Norwegen 
mit nur O6 kın und Russland mit nur 09 km per 100 km? 
Flächeninhalt. 

Von den aussereuropäischen Ländern stehen bezüglich 
dieses Verhältnisses die Vereinigten Staaten von Nordamerika 
mit 39 km oben an, dann folgen Portugisisch-Indien und die 
australische Colonie Vietoria mit je 2'2 km, 

In allen übrigen Ländern ist die Dichtigkeit des Eisen- 
bahnnetzes wesentlich geringer. 

Das Verhältnis der Eisenbahnlänge zu der Bevölkerungs- 
zahl gestaltet sich in Europa am günstigsten im dünnbevöl- 
kerten Schweden, welches 21°4 km per 10.000 Einwohner be- 
sitzt. Sodann kommen die Schweiz mit 12'4 km, Dänemark mit 


. - B i . “ - | 
128 km, Bayern mit Ilrkkm, Baden mi 111 km, Kies ‘ hergestellt werden soll, ist hauptsächlich bestimmt, die Boden- 


Lothriogen mit 110 km und Frankreich mit 10°9 km Eisen- 
babnen auf die gleiche Bewohnerzahl. 


Weit grössere Zahlen weisen für dieses Verhältnis ein- 
zeine ausserenropälsche Länder auf; hier sind an der Spitze 
die australischen Colonien zu nennen, und zwar besitzt West- 
australien 1304 km, Queensland 91] km, Südanstralien 
834 kın, Neuseeland 491 km, Tasmanien 43°3 km und Vietoria 
430 km Eisenbahnen per 10.000 Seelen. In Amerika sind zu 


nennen; Argentinien mit 572 km, Canada mit 529 kın, Nen- | 


fundland mit 458 km und die Vereinigten Staaten mit 41'4 km 
anf dieselbe Einwohnerzahl. 


Im russischen mittelasiatischen Gebiete stellt sich 
dies Verhältnis folgendermassen: es entfallen dort 38-1 km 
Eisenbahnen in Sibirien kommen auch schon 104 km auf 
10.000 Seelen. 

Von den afrikanischen Ländern entfallen im Oranje-Frei- 
staate 46] km, in Britisch Süd- und Centralafrika 26°8 kn 
und in der Südafrikanischen Republik 223 km auf 10,000 Ein- 
wohner. 

Die Gesammtlänge der Eisenbahnen der Erde hat vorn 
Jahre 1895 bis 1899 um 71.723 km (d. s. 102%) zu- 
genommen. Dieser Zuwachs ist am 7.956 km grösser als jener 
des Zeitraumes 1894--1898 nnd grösser als der in den 
früheren entsprechenden Zeitränmen bis 1889—1893. In dem 
zuerst genannten Zeitabschnitt haben von den einzelnen 
Erdtheilen gegen den Zuwachs in der Zeit 1894— 1898 ein 
Mehr zu verzeichnen, und zwar Asien von 2812 km, Afrika 
von 2,012 km, Europa von 1.723 km, Amerika von 1.263 km 
und endlich Australien von 146 km. 

Der Gesammtzuwachs des Eisenbalinnetzes der Erde be- 
trag im Jahre 1895 nar 13.126 km (20%); dies war der 





niedrigste Zuwachs in der Zeitperiode 1890— 189%; von da 
an ging er wieder in die Höhe. 

Zur Steigerung des Zuwachses der Eisenbahnlüngen 1895 
bis 1899 gegen 1894 —1898 haben ferner beigetragen: die 
Vereinigten Staaten von Nordamerika 694 km, Üesterreich- 
Ungarn 320 km, Frankreich 257 km und Britisch-Nordamerika 
253 km. 

Nach einer näherungsweisen Berechnung des anf die 
Eisenbahnen der Erde verwendeten Anlagecapitales ergeben 
sich hiefür rund 154 Milliarden Mark. 


Monats-Chronik. — September 1901. 


NeueConcessionen: Mit Urkunde vom 17. August 
1901 wurde die Concession zum Bane und Betriebe einer 
normalspurigen Hauptbahn zweiten Ranges von Rakonitz 
nach Laun, mit Urkunde vom 28, September 1901 die Con- 
cession zum Baue und Betriebe einer als normalspurige Hanpt- 
bahn zweiten Ranges auszuführenden Localbahn von Hart- 
berg nach Friedberg ertheilt, 

Wichtige Projecte: Die Verhandlungen wegen 
Concessionirung der elektrischen Bahn von Triest nach 
Opöina sind zum Abschlusse gelangt und dürfte die Con- 
cessionsertheilung in nächster Zeit erfolgen, Die sowohl für 
die Approvisionirung Triests wie auch als Sommerfrischen- 
Verbindang nicht unwichtige 5 km lange Balın mit 1 m Spur- 
weite soll theils ala Adhäsions-, theils als Zahnradbahn her- 
gestellt werden. Mit den einleitenden Bauarbeiten ist übrigens 
in Anlıoffung der Concession von den Concessionswerbern schon 
vor einiger Zeit begonnen worden, 

Der niederösterreichische Landesausschuss bewirbt sich um 
die Concession für die als Fortsetzung der Dampfstrassenbaln- 
linie Wien — Stammersdorf herzustellende selbständige Local- 
bahn von Stammersdorfnach Auersthal. Die 
geplante Tiocalbahn, die 22 km lang sein wird und vollspurig 


erzeugnisse aus den Gebieten am Nordrande des Marchfeldes 
nach der Reichshauptstadt zu bringen. Auf der neuen Bahn 
dürfte sich auch ein reger Personenverkehr entwickeln, Die 
Concessionsertheilung wird voraussichtlich schon demnächst 
erfolgen, 

Das Stadtverordneten-Collegium von Marienbad hat 
den Ban einer elektrischen Kleinbahn beschlossen, 
welche die im Mittelpunkt des Curortes gelegenen Badehäuser 
mit dem Süden der Stadt und dem 2 km entfernten Bahnhote 
der Staatsbahnen verbinden soll. Der Bahnbau wird unter 
Voraussetzung der behördlichen Bewilligung mit Schluss der 
Curzeit in Angriff genommen werden. 

Seit längerer Zeit wird der Ban einer Localbahn 
angestrebt, die von St. Georgen über den bekannten 
Badeort Rohitsch - Sanerbrunn in Steiermark nach der 
steirisch-kroatischen Landesgrenze führen 
und ihre Fortsetzung auf kroatischem Gebiete bis zum Bade 
orte Krapina erhalten soll, Da die rochtzeitige Sicherstellung 
der auf kroatischem Gebiete herzustellenden Theilstieske sich 
bisher verzögert hat und die Sicherstellung dieser Anschluss- 
strecke in naher Zeit nicht zu gewärtigen sein dürfte, beab- 
sichtigen die Concessionswerber, die Concession für die anf 
üsterreichischem Gebiete gelegene Linie von St, Georgen bis 
zur Jsandesgrenze zu erwerben und mit dem Baue alsbald zu 
beginnen. 

Das bühmische Landeseisenbahnamt hat zufolge eines 
Landtagsbeschinsses vom Jahre 1899 Erhebungen über das 
Eisenbahnprojeet Daudleb—-—Wamberg—R»- 
kitnitz gepllogen und ergaben diese, dass von allen Pro- 
jeeten, die den Zweck verfolgen, die durch den Notlstand, 
insbesondere der Weber, hart betroffene Rokitnitzer Gegend 
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an das bühmische Eisenbahnnetz anzuschliessen, die genannte 
Linie die grösste Aussicht auf Verwirklichung habe, Das Land 
Böhmen nahm demoach die Vebernahme der Garantie für 
70°/, des Anlagecapitales unter der Voraussetzung der Be- 
willigung einer angemessenen staatlichen Beitragaleistung in 
Aussicht, Es scheint, dass die in dieser Richtung schwebenden 
Verhandlungen zu einem günstigen Ergebnisse führen werden 
und hiedurch das Zustandekommen dieser Linie gesichert 
werden wird. 

Bau: Die Durchführung der Investitionen anf 
den Linien der Südbahn geht in diesem Jahre pro- 
grammgemäss vor sich, Insbesondere wird die Legnng der 
zweiten Geleise auf den hiofür bestimmten Strecken eifrig be- 
trieben. Vor Kurzem ist das zweite Geleise auf den Theil- 
strecken Matrei— Steinach und Gossensass— Sterzing eröffnet 
worden, Die Eröffnung des zweiten Geleises auf den Strecken 
Bruck— Leoben und Brixen— Klaus wird noch im Laufe dieses 
Jahres erfolgen. Was den Umban der Balınlöfe anlangt, s0 
ist der Bau des neuen Frachtenbahnhofes in Bruck a, d. Mur 
vollendet und wird nun an jenen des Personenbahnhofes da- 
selbst geschritten werden. Für die Erweiterung des Grazer 
Batınhofes sind die Vorarbeiten im Zuge, so dass mit dem 
Umban selbst im nächsten Jahre wird begonnen werden können. 
Der Umbau des Bahnhofes in Wiener-Neustadt dürfte gleich- 
falls im niichsten Jahre in Angriff genommen werden, 

Der Ban der neuen Alpenbahnen schreitet in 
befriedigender Weise fort und eröffnen sich hiebei für die 
weitere planmässige Ausführung des Bauplanes günstige 
Aussichten, 

Bei dem Tanerntunnel, der die längste Bauzeit 
erfordert, wird voraussichtlich die Herstellung des Richtstollens 
von beiden Seiten für die nächste Zeit nar mit Handbetrieb 
fortgesetzt. werden und dürfte es von der Südseite her über- 
hanpt bis zum Durchschlage bei dem Handbetrieb verbleiben, 
während an der Nordseite im Laufe des nächsten Jahres 
mit den Bohrmaschinen die Arbeit begonnen werden soll. 
Derzeit ist der Richtstollen auf der Nordseite bereits auf 
100 m Länge vorgetrieben. 

Am Bosruektannel ist die Handbohrung bereits 
seit lingerer Zeit im Gange; der Stollen ist an der Nord- 
seite auf etwa 25 m, anf der Südseite auf rund 40 m Länge 
vorgetrieben, Eine Aenderung in dem Stollenbetriebe wird Im 
nächsten Jahre in der Weise beabsichtigt, dass eine kleine 


elektrische Bohranlage hergestellt werden soll, Aechnlich stehen‘ 


auch die Arbeitenam Karawankentnnnel, der nach dem 
Tauerntunnel der längste ist und die kürzeste Bauzeit hat, 
und am Wocheinertunnel, 

Betrieb: In der letzten Zeit haben mit dem aus vier 
Wagen bestehenden, von Siemens & Halske erbauten 
ersten elektrischen Probezuge auf der Stadt- 
bahnstreeke Heiligenstadt -Michelbeuern die 
lotzten nächtlichen Versuchsfahrten stattgefunden. Es wurde 
anerkannt, dass alle Einrichtungen des Zuges durehans ord- 
nungsgemäss und verlässlich funetioniren und ein überaus 
sanftes, geriusch- und stossloses Anfähren und Bremsen des 
elektrischen Zuges ermöglichen. Bei den Probefahrten hat sich 
überdies ergeben, dass die gewählten Motoren so stark sind, 
dass mit vier Motoren anstandslos ein Zug aus fünf jetzigen 
Stadtbahnwagen gezogen werden kann, wobei noch Immer 
weitaus höhere mittlere Fahrgeschwindigkeiten erzielt werden 
als beim jetzigen Dampfbetriebe. Es werden daher sofort zwei 
Züge, bestehend aus je fünf Wagen, mit den nunmehr er- 
probten und bereits tertiggestellten elektrischen Einrichtungen 
ausgerüstet, und sollen diess beiden Züge, welche auch zu 
einem aus zehn Wagen bestehenden Zuge vereinigt werden 
können, schon im November dieses Jahres in den Probebetrieb 
eingestellt werden, 


Die Wiener Stadtbahn wird derzeit auf Grund 
eines vorlänfigen, im Jahre 1898 in Kraft getretenen, für die 
Dauer von drei Jahren zwischen der Commission für Verkehrs- 
anlagen in Wien und der Staatseisenbahnverwaltung abge- 
schlossenen Betriebsvertrages von der Staatsbahn- 
direction Wien betrieben. Dieser Betriehavertrag läuft mit 
Eude dieses Jahres ab, und es ergibt sich sonach die Noth- 
wendigkeit, ihn bis zu diesem Termine durch eine endgiltige 
Vereinbarung zu ersetzen. Behufs Feststellang der Grundlagen 
eines derartigen Vertrages, dessen Abschluss für die Üon- 
cessionsdauer in Aussicht genommen ist, hat nun in den 
letzten Tagen eins Besprechung stattgefunden. Hiebei ist der 
Entwurf des geplanten Betriebsvertrages, über welchen mit 
der Commission für Verkehrsanlagen das Einvernehmen ge- 
pllogen werden muss, im Wesentlichen festgestellt worden. 
Der neue Betriebsvertrag wird die Regelung der Betriebs- 
verhältnisse auf Grundlage der Selbstkostenvergütung, überdies 
aber auch die Regelung der Eigenthumsverhältnisse rücksicht- 
lich der Grenz- und Anschlussbahnhöfe zum Gegenstande 
haben. Unbeschadet der für die Concessionsdauer in Atssicht 
genommenen Geltung des Betriebsvertrages ist in bestimmten 
Zeiträumen eine Aenderung der tarifarischen Grundsätze sowie 
die Möglichkeit einer Abänderung des Vertrages für den Fall 
vorgesehen, ale im Lanfe der Concessionsdauer zu einer 
anderen Betriebsart — allenfalls dem elektrischen Betriebe — 
übergegangen werden sollte. 

Die Bau-und Betriebsgesellschaft der Wiener elektrischen 
Strassenbahnen hat in einer dem Eisenbahnministerium über- 
reichten Eingabe das Ersuchen gestellt, es möge die bisherigo 
Vorschrift, der zufolge das Aufspringen auf die 
Motorwagen der Strassenbahn, bezw. das 
Abspringen, während sie in Bewegung sind, untersagt 
ist, aufgehoben werden, Begründet wird das Ansuchen damit, 
dass eine wirksame Handhabung dieses Uebels durch die 
Conduneteure unmöglich sei und dass in der Vorschrift auch 
eine unnöthige Bevormundang des Pablienms lioge. Die Statt.- 
halterei hat sich zustimmend gellussert und dürfte dem An- 
suchen seitens des Eisenbahnministeriums voraussichtlich ge- 
willfahrt werden. In diesem Falle wird man sich voraussicht- 
lich darauf beschränken, dass auf die Gefährlichkeit des 
Auf- und Abspringens während der Fahrt aufmerksam gemacht 
und hievor gewarnt wird. 

Ein vor einiger Zeit in Deutschland vorgekommener 
folgenschwerer Eisenbahnunfall gab dem Eissnbahnministerium 
Veranlassung, die Vorschriften für die Handhabung der 
Sicherungsanlagen für das Fahren in Ranmabstand (Strecken- 
block) bezüglich der Bestimmung, wonach in jenen Fällen, in 
denen das Signal „Verbot der Falhrt* nicht beachtet wurde 
und der Zug in den von einem anderen Zuge noch besetzten 
Blockabschnitt eingefahren ist, das Signal nach erfolgter 
Freigabe sofort neuerdings zu verschliessen ist, folgender- 
massen zu ergänzen: „Ein Zug, der ein Blocksignal in der 
Haltstellung überfahren hat, darf nicht eher zurückgemeldet 
werden, bis der Blockwächter sich durch persönliche Wahr- 
nehmung überzeugt hat, dass dieser Zug in einer durchaus 
ungefährdeten Weise aufgestellt und gedeckt oder nach in- 
zwischen erfolgter Freigabe des überfahrenen Haltsignales weiter 
gefahren ist. Ein Zug, der ein auf „Halt* stehendes Block- 
signal überfahren hat und hinter diesem Signal zum Stehen 
gebracht ist, muss zunächst in dieser Stellung verharren. Der 
Zugführer hat sodann eine Verständigung mit dem Blöck- 
wächter oder der in der Fahrtrichtung zunächst gelegenen 
Station herbeizuführen und eine Bestimmung darüber einzu- 
holen, ob der Zug stehen bleiben, weiterfahren oder zurück- 
schieben soll,* 

Betriebseinnahmen: Naclı den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnalımen der 
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grüsseren österrreichischen Privatbahnen 
im Monate September 1901 im Vergleiche zu dem gleichen | 
Monate des Vorjahres, wie folgt: 


ptember 


Gegen Sep- 
1801 tember1300 


Kronen 











1] 1,224. sel 5.087 
948.552/— 12.890 
852.099 -1- 14.500 

. 11,847.981 —- 167.700| 

. 1 7,092.588|- 842.051 


Amsig-Teplitser 2 Eisenbahn . 
Böhmische Nordbahn . . 5 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. a 
Lit, # . 
Kaiser "Ferdivands-Nordbahn 





Oesterr. Nordwestbahn; garant. Netz .1 2,257. 581I— 30,413 
Ergäns. Netz .1,884,561|— #0.318 
Südnorddentache Verbindungsbahn 691.065) — 104.326 


9.207.151 — 685,613 


Südbahn-Gesellschaft . 
j# ‚398.735 — 801,716 


Oest.-ung. Stants- Eiseubahngesellschaft . 


Tarifarisches: Seit einiger Zeit beschäftigt sich 
die ungarische Staatseisenbahnverwaltung 
mit verschiedenen Tarifprojecten, die eins Erhöhung der 
Tarife bezwecken. So verlautete, dass eine generelle Er- 
höhung des Frachtentarifes geplant sei; neueren Nachrichten 
zufolge wurde aber von diesem Plane Abstand genommen and 
nur die Frage erwogen, ob zur Beschaffung der Mittel für 
die in Aussicht gestellte Erhöhung der Bezüge der kärglich 
bezahlten Beamten und Bediensteten der ungarischen Staats- 
balınen nicht percentuelle Erhöhungen des Zuschlages zum 
Frachtentarifs vorgenommen werden sollen. Definitive Be- 
schlüsse wurden jedoch bisher nicht gefasst. Es ist auch nicht 
unwahrscheinlich, dass die bereits längere Zeit vorbereitete | 
Reform der Personentarife neuerlich in Erürterung gezogen 
werden wird. Diese Reform, die bekanntlich anf eine Ver- | 
billigung des Verkehres in den mittleren Zonen und Fort- 
setzang der Zoneneintheilung über die bisherige letzte Zone 
hinans abzielte, scheiterte an dem Widerstande des Finanz- 
ministers. Dieser befürchtete, dass die in Aussicht genommenen 
Tarifünderungen einen empfindlichen Einnahmenausfall zur 
Folge haben könnten, Sollte sich nun die Nachricht bewahr- 
heiten, dass man neuerlich eine Reform der Personentarife 
plane, so dürften jedenfalls an dem früheren Tarifentwurfe 
Aenderungen vorgenommen werden, die geeignet sind, die 
Bedenken des Finanzministers zu zerstören. 

Bekanntlich ist von der Direcetorenconferenz der üster- 
reichischen und ungarischen Eisenbahnen vor Monaten eins 
planmässige Umarbeitung der gesammten&üter- | 
elassifieation beschlossen worden. Die Arbeiten, 
die ansserordentlich umfangreich und zeitraubend sind, 
nehmen einen gürstigen Fortgang. Die Aenderungen der 
Classification in der Gruppe „BMetallwanren“, die nach 
Anhörang der Interessenten von einem besonderen Aus- 
schnsse festgestellt wurden, sind bereits im ständigen Tarif- 
eomit® durchberathen worden, und werden voraussichtlich 
schon in der nächsten Zeit. die Genehmigung der Directoren- 
eonferenz erhalten, so dass ihre Einführung wit 1. Jänner 1902 
zu gewärtigen ist, Nunmehr gelangen die Antrlige des Sonder- 
ausschusses für die Gruppen „Eisen- und Stahlwaaren* vor 
das ständige Tarifcomite. 








Im abgelaufenen Jahre haben die Einnahmen der 
Graz—Köflacher Eisenbahn — wie wir schon 
mittheilten — die zweite in der Concession bezeichnete Stufe, '' 


nämlich von 300.000 K per Meile, überschritten. Das Eisen- 
bahnministerium hat nun an die Verwaltung der Graz--Köt- 
lacher Eisenbahn unter Hinweis auf die Concession und das 
für die Staatsverwaltung erwachsene Recht einer Tarif- 
Herabsetzung die Aufforderung gerichtet, hierauf be- 





zügliche Vorschläge zu erstatten. Das Eisenbahnministerium 


hat sich zu diesem Vorgange auch durch zahlreiche ans den 
Kreisen der Interessenten geltend gemachte lebhafte Wünsche 
| Yastimmen lassen, welche die Herabsetzung der Tarife bei 
der Graz—Köflacher Behn als ein wirthschaftliches Bedürfnis 
erscheinen lassen. 

Es ist nicht ausgeschlossen, dass bei den Verhandlungen, 
die an die zu gewärtigenden Vorschläge dieser Bahn sich 
knüpfen dürften, an Stelle einer allgemeinen Tarifherabsetzung 
om 5°/, eine sich auf eine kleinere Anzahl von Artikeln be 
schränkende Ermässigung der Tarife vereinbart werden wird. 

Aus Anlass der — vorläufig unterbrochenen -— Unter- 


handlangen zwischen der Regierung und 


der Kaiser Ferdinands-Nordbahn wegenEr 
mässigung der Tarife hat der Bund österreichischer 
Industriellen sich an den Eisenbalhnminister mit einer Eingabe 
gewendet, in welcher gegen eine allgemeine Tarifermässigung 
Stellung geuommen, dagegen aber gefordert wird, dass die 
Tarife für Kohle nach Wien-und im Durchgangsverkehr über 
Wien von der Nordbahn herabgesetzt werden. Ueberdies wird 
in dieser Eingabe das Eisenbahnministeriam ersucht. den 
Tarifen der schlesischen Städtebahn (?), dann den Indastrie- 
geleiseverträgen der Nordbahn und endlich den Tarifen des Elbe- 
umschlagverkehres eine besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden, 
da die Nordbahn sich beharrlich weigere, diejenigen Er- 
mässigungen, die ausländischen Firmen in diesem Verkehre 
zugestanden werden, anch den inländischen Verfrächtern zu- 
zuwenden. In nächster Zeit werden die Unterhandlungen wieder 
aufgenommen werden; es ist anzunehmen, dass bei der he- 
kannten Gestaltung der finanziellen Ergebnisse der Nordbahn 
in diesem Jahre die durchzuführenden Tarifermässigungen kaun 
einschneidender Natur sein werden. 

Finanzielles: Die Verhandlungen zwischen der 
Regierung und der Donau-Dampfschiffahrt-Ge 
sellschaft sind vor einigen Monaten abgebrochen worden, 


‚ weil eine Einigung über die Bedingungen der Sub vention= 


Erneuerung nicht erzielt werden konnte. Nunmehr sollen 
die Verhandlungen wieder aufgenommen werden. Im Berichts- 
monate haben bereits im Handelsministerium Besprechungen 
stattgefunden, in welchen die Basis für die künftigen officiellen 
Verhandlungen über die Subvention festgelegt wurde. Die 
Verhandlungen, die im April dieses Jahres geführt, aber ab- 
gebrochen worden sind, bewegten sich auf der Basis, dass 
die Regierung keine fxe Subventions-Ziffer leiste, sondern 


„duss auf Grundlage eines missigen Zinsfusses eine bestimmte 


Erträgnisziffer ermittelt werde und dass, im Falle dieselbe 
nicht erreicht würde, der Fehlbetrag aus Staatsmitteln ge 
leistet werde, Dieser Vorschlag, durch weichen eine nene 
Subventionsform geschaffen worden wäre, scheint diesmal fallen 
gelassen worden za sein, und aus dem Inhalte der jetzt ge- 
pflogenen Ponrparlers dürfte geschlossen werden können, dass 
eine wesentliche Aenderung des gegenwärtigen Vertrages von 
der Regierung nicht beabsichtigt sei. Es gilt nicht als ans 
geschlossen, dass die Suabvention erhöht wird, allein es soll 
keine erhebliche Steigerung beabsichtigt sein, zumal man von 
der Ansicht ausgeht, dass mit einer Erhöhung der Subventim 
auch eine Erhöhung der Schiffahrtleistungen verbunden werden 
müsste, für die letztere Forderung jedoch zum Theile darin 
ein Hindernis besteht, dass die Niederwasser-Regnlierung der 
Donan, die einen wesentlichen Factor für den Umfang der 
oberösterreichischen Schiffahrt bildet, nicht abgeschlossen ist. 
Der neue Vertrag soll, wie es heisst, auf die Dauer von 
zehn Jahren geschlossen werden. Es dürfte gefordert werden, 
dass die Gesellschaft den Schiflspark ansgestalte und deu 


| Pensionsfonds reorganisire,. Es ist auch anzunehmen, dass die 


Aufsichtsbehörde sich einen verstärkten Einflnss ant die Tarife 
sichern wird. Es verlautet, dass eine Annäherung des beider- 
seitigen Standpunktes bei diesen Besprechungen erfolgt ist. 
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In der Monats-Chronik August 1901 berichteten wir, 
dass die österr, Nordwestbalhn der Regierung dar- 
logte, dass sie mit dem bewilligten Investitionsbetrage per 
K 4,000.000 auch nur für die dringlichsten Herstellungen 
des garantirten Netzes las Auslangen nicht zu finden vermüge. 
Es wird nunmehr bekannt, dass die Gesellschaft um die Be- 
willigung eines weiteren, vorläuäg gleichfalls durch eine 
schwebende Schuld von K 5,000.000 zu bestreitenden Auf- 
wandes ersuchte. Was den Betrag von K 4,000.000 betrifft, 
so hat die Gesellschaft der Regierang ein Verzeichnis jener 
dringlichen Investitionen unterbreitet, deren Kosten aus dem 
Ertrage dieser der Gesellschaft für das garantirte Netz be- 
willigten schwebenden Schuld bestritten werden sollen. Dieses 
Verwendungsprogramm, worunter sich eine Anzahl von Stations- 
erweiterungen, sowie Anschaffungen an Fahrbetriebsmittel be- 
finden, soll von der Regierung genehmigt worden sein. 


Juristisches: Beim Landesgericht in Civilsachen 
fand am 5, Soptember 1901 die erste Tagfahrı in einem 
Rechtsstreit statt, den — wie wir schon berichteten — die 
Bau- und Betriebsgesellschaft für städtische Strassenbahnen 
gegen die Commune Wien angestrengt hat. Es handelt sich 
um eine Feststellangsklage, in welcher die Bau- und Betriebs- 
gesellechaft Nachstekendes begehrt: Es möge festgestellt 
werden: a) dass der klagenden Gesellschaft das Recht zu- 
stehe, die fir den Betrieb der mit Concessionsurkunde vom 
24. März 1898 concessionirten elektrischen Strassenbahnen 
zu Zwecken des Bezuges des von der Gemeine Wien in 
ihrem Kraftwerke zu erzeugenden, bezw. erzeugten elektrischen 
Stromes erforderlichen Herstellungen und Einrichtungen, in 
erster Linie die hiezu erforderlichen verschiedenen Leitungen 
unter den im Vertrage festgesetzten Bedingungen auszuführen; 
b) dass die Gemeinde verpflichtet sel, zu gestatten, dass die 
Gesellschaft die erforderlichen Herstellungen, Einrichtungen 
und Leitungen mit dem Kraftwerke der Commune selbst nas- 
führe; c) dass die Gesellschaft nicht verpflichtet sei, die 
eventuell von der Commune hergestellten Einrichtungen und 
Leitungen zu benützen ; d) dass die Commune sich lediglich 
auf die Erzeugung und Abgabe des elektrischen Stromes zu 
beschränken habe, und endlich «) dass die Commune verpflichtet 
sei, die für die Gesellschaft zur Ausführung der erwähnten 
Arbeiten erforderlichen staatlichen Bewilligungen zu erwirken 
und ihr die im eigenen Wirkungskreise zustehenden Bewilli- 
gungen sofort zu ertheilen. Bei der ersten Tagfahrt wurden 
seitens des Vertreters der Commune Wien keine process- 
hindernden Einwendangen erhoben; es wurde daher dem Ver- 
treter der Commune Wien eine vierwöchentliche Frist zur 
Klagebeantwortung ertheilt und solin die Tagfahrt geschlossen. 

Eine Balınverwaltung wurde auf Zahlung einer jähr- 
lichen Rente von K 5000 auf Lebenszeit, K 20,000 Schmerzens- 
geld und K 2000 Heilangskosten belangt, weil der Kläger, 
als er io einer Station einen Augenblick im Wagen anfstand, 
durch einen starken Ruck, Jen der Zug beim Ausfahren 
machte, zu Boden geworfen worden und dauernd berufsunfähig 
geworden sei. Das Handelsgericht Wien wies den Kläger mit 
der Begründnng ab, dass beim Ausfahren eines Zuges ein go- 
wisser Ruck unvermeidlich sei und jeder Reisende damit 
rechnen müsse. Das Verschulden liege an dem Kläger selbst, 
der bei der Ausfahrt des Zuges im Eisenbalnwagen gestanden 
habe, Auf Grund der Berufung des Klägers bestätigte das 
Oberlandesgericht die Abweisung der Klage, weil der Kläger, 
der früher schon einmal eine schwere Kopfverletzung erlitten 
habe, besondere Vorsicht hätte walten lassen missen, wenn 
auch im Allgemeinen das Stelen und Bewegen im Eisenbahn- 
wagen gestattet sei. 


R PEN 
Tann 


CHRONIK. 


Josef Freiherr von Engerth }. Der Club üsterr. 
Eisenbahn-Beamten hat neuerlich einen herben Verlust zu b»- 
klagen, Sein hochgeschätztes Mitglied Josef Freiherr von E n- 
gerth, Öber-Inspeetor der Staatseisenbahn-Gesellschaft, ist 
am 3. 1. M. auf dem Semmering nach längerem Leiden ge- 
storben. 

Der Verstorbene ward als Solın des ehemaligen General- 
direetors der Staatseisenbahn-Gesellschaft, des berühmten 
Technikers Wilhelm von Engertl, am 9. November 1856 
in Wien geboren, 

Nach Absolvirung der k. k. theresianischen Akademie 
besuchte er die technische Hochschule zu Wien, hospitirte an 
der Ecole des ponts et chaussdes in Paris und war während 
seiner Studien-Ferien beim Baue der Salzkammergutbahn in 
Hallstadt und beim Baus des Pottschacher Wasserwerkes be- 
schäftigt. 

Boi der französischen Eissnbalin Paris-Lyon-Mediterrane 
studirte er die Dienstzweige des Betriebes und war später 
bei der elektrischen Ausstellung zu Paris als österreichischer 
Jurer thätig. 

Im Juli 1882 trat er in die Dienste der Staatseisen- 
Lahn-Gesellschaft, und zwar zur Bauleitung in Wien. 

Als Bauführer fungirte er beim Baus der \Vaagthal- 
linie Treesin—Sillein und später beim Baue der mährischen 
Transversalbahn Segen-Gottee—Okrischko als Bauführer des 
grossen Viaductes bei Trebitsch, 

Nach Vollendung der letzteren Bahnlinie war er als 
Bauleiter beim Baus der Linie Bruck—Hainburg thätig. 

Im Jahre 1890 wurde er nach der Reorganisation des 
Bau- und Bahnerhaltungsdienstes zam Inspector, im Jahre 1898 
zum Ober-Inspeetor ernannt und zuletzt mit der Leitung des 
Bahnerhaltungsdienstes und Stellvertretung des Vorstandes der 
Abtheilung für Bau- und Balınerhaltungsdienst betraut, 

Wissenschaftlich hat er sich durch seine Studien und 
Forschungen über Schienenwanderung, über welche er sowohl 
im Ingenieur- und Architekten-Vereine, als auch beim Eisen- 
balıneongresse in Paris*) eingehende und beifälligst anufge- 
nommene Berichte erstattete, verdient gemacht. 

Auch bei den Conferenzen des Vereines Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen ist er bei den Berathungen der tech- 
nischen Ausselüsse durch seine rasche Auffassungsgabe und 
sein klares Urtheil vielfach bervorgstreten, 

Der uns so früh Entrissene erfreute sich im weiten 
Kreise aller seiner Bekannten in Folge seiner liebenswürdigen 
Persönlichkeit und seines lauteren Charakters allgemeinster 
Hochschätzung. Um den Club hat er sich als Mitglied des 
Ausschussraties mannigfache Verdienste erworben, #0 dass wir 
alle Ursache haben, um ihn, der eine Zierde unseres Standes 
war, aufrichtig zu trauern. 

Eisenbahnverkehr im August 1901. Im genannten 
Monate wurden in Oesterreich nachstehende Eisenbalnstrecken 
dem öffentlichen Verkehre übergeben: Am 5. August die 
0531 km lange Strecke Fesstgasse bis zur 'Thaliastrasse der 
Wiener elektrischen Strassenbahnen; am 6, August die 
5'634 km lange Donancanal-Linie (Heiligenstadt —Hauptzoll- 
amt) und die 178 ku Jange Verbindungscurve Brigittabrücke— 
Nussdorferstrasse der Wiener Stadtbahn; ferner die 32459 kn 
lange Theilstrecke Neuhof a. S.—Üerdan — Pißely sammt Ab- 
zweilgung Rattay—Kalow der Tocalbabn Kolin—Üerdan ; am 
7. August die 12-03 km lange elektrische Strassenbalın Brüx— 
Oberlentenadorf—Johnsdorf ; am 8. August die 3311 km lange 
Strecke Bahnhof Hernals — Jürgerstrasse -— Alserstrasse— 
Schottentkor und die 2021 kn lauge Strecke Ottakringer- 


*) Sein dem Congresse erstattetes Resumö haben wir in Nr, 32 
ex 1900 veröffentlicht, 
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strasse—Alserstrasse der Wiener elektrischen Strassenbahnen; 
am 26. August die 1'829 km lange Strecke Zizkovgrenze — 
Kreuzherrngasse der Prager elektrischen Strassenbahnen ; am 
30. August die 26'238 km lange Localbahn Hinter-Treban— 
Lochowitz, in Betriebe der k. k, österr, Staatshahmen, In 
dem bezeichneten Monate wurden auf den österreichischen 
Eisenbahnen im Ganzen 18,096.081 Personen and 8,886.358 t 
Güter befördert, wofür eine Gesammteinnahme von K55,730.870 
erzielt wurde, das ist per Kilometer K 2835, Im gleichen 
Monate des Jahres 1900 betrug die Gesammteinnahme bei 
einem Verkehre von 17,027.427 Personen und 9,662.831 t 
Güter K 58,625.506 oder per Kilometer K 3051, daher re- 
sultirt für den Monat Augnst 190] eine Abnahme der 
kilometrischen Einnahmen um 71%. In der Betriebs-Periode 
vom 1. Jänner bis Ende August 1901 wurden auf den üster- 
reichischen Eisenbahnen 112,424.380 Personen und 67,613.423 t 
Güter, gegen 105,060,432 Personen und 66,803,.195 t Güter 
im Jahre 1900 befördert, Die aus diesen Verkehren erzielten 
Einnahmen beziffern sich im Jahre 1901 auf K 391,921.587, 
im Jahre 1900 auf K 392,084.602. Da die durehsebnittliche 
Gesammtlänge der österreichischen Eisenbahnen in den ersten 
acht Monaten des laufenden Jahres 19,478°2 km, im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres dagegen 19.098°3 km betrug, so stellt 
sich die durchschuittliche Einnahme per Kilometer für die 
vorerwähnte Zeitperilode 1901 auf K 20.121, gegen Kronen 
20.530 im Vorjahre, das ist um K 409 ungünstiger oder, 
auf das Jahr berechnet, pro 1901 auf K 30.152 gegen 
K 30.795 im Vorjahre, das ist um K 613, mithin um 2°/, 
ungünstiger. 


Die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. In Folge des 
Offenbacher Eisenbahnunglückes sind im deutschen Reichstage 
verschiedene Vorschläge über Verbesserungen im Eisenbaln- 
betriebe gemacht worden. 


Aus den über die Hauptergebnisse der diesbezüglich 
stattgebhabten Conferenz der Eisenbahnverwaltungen seitens 
des Präsidenten des Reichseisenbahnamtes gelegentlich der 
Beratlung des Etats des letzteren gemachten Mittheilungen 
wäre Folgendes hervorzuheben : 


Ergänzung der Betriebsorduung durch eine Vorschrift, 
nach welcher die Block- mit Vorsignalen auszurüsten sind und 
nach welcher ferner die Landesaufsichtsbehörden festzustellen 
haben, welche Ausfahrtssignale mit Vorsignalen zu ver- 
sehen sind, 

Empfollen wird, mit der elektiischen Streckenblockung 
in grösserem Umfange Einriehtungen zur selbstthlitigen Mit- 
wirkung der Züge bei der Blockung und Entblockung zu ver- 
binden. 

Eine Commission, bestehend ans Vertretern gewisser 
genannter Staatseisonbahn-Verwaltungen soll unter Mitwirkung 
des Reielis-Eisenbahnamwtes Untersuchungen über die Möglichkeit 
anstellen, die sichtbaren Vorsignale darel zuverlässig wirkende 
hörbare Signale zu ergänzen. Die Kupplung soll verbessert 
und sollen Versuche mit amerikanischen  selbstthätigen 
Kupplungen gemacht werden, 

Auch soll vermieden werden, dass Gegenstände den 
Geleisen zu nahe angebracht werden, 

Die verschiedenen Bremsvorrichtuugen 
Speeialeommission zur Prüfung überwiesen, 

Bezüglichder D-Wagen war man einstimmig der Meinung, 
dass os, ohne die Widerstandsfüllgkelt der Wagen erheblich 
zu verringern, nicht möglich’ sei, Liingswandthüren in den- 
selben anzubringen ; dagegen wurde in Aussicht genommen, die 
Fenster dieser Wagen derart auszubilden, dass sie im Notl- 
falle als Ausgänge benützt werden können. (Beim Offenbacher 
Unglück retteten sich thatsächlich sieben Personen durch die 
Fenster), 


werden einer 


Die an den Fenstern anzubringenden Schutzvorrichtungen 
sind so auszubilden, dass sie jederzeit anch olme (Gewalt ent- 
fernt werden können, 

Ebenso sollen auch kleine Leitern in jedem Wagen 
untergebracht werden. 

Bezüglich der Anbringung von Längswand-Thüren in 
den neu zu hbanenden D-Wagen werden Versuche zu machen 
sein. Betrefis der Anordnung von Schutzwagen ist zu be 
merken, dass am Anfange des Zuges der Schulzwagen vorge- 
schrieben ist, am Ende desselben nicht; eine derartige Vor- 
schrift (Anbringung des Schutzwagens auch am Ende des 
Zuges) würde Schwierigkeiten machen, da die Züge ohnehin 
schon schwer belastet sind. 

Inzwischen hat auch der preussische Minister für öffent- 
liche Arbeiten zur Erhöhung der Betriebssicherheit der Eisen- 
balınen, einige Verfügungen erlassen, aus denen die „D. V.-Z.* 
Nachstehendes bringt. Zunächst sind die Vorschriften für die 
Anmeldungen zu den Centralfonds für Stellwerks-, elektrische 
Sicherungsanlagen und Ansfahrsignale einer Aenderung unter- 
zogen. Danach sind diese Anmeldungen nicht streckenweise, 
sondern nach der Reihenfolge der Dringlichkeit aufzuführen 
und so bestimmt zu bezeichnen, dass man gleich aus der 
Anmeldung, nicht erst aus der Begründung, ohne Weiteres 
ersehen kann, ob es sieh um Herstellung neuer, um die Er- 
neuerung veralteter oder um die Erweiterang vorhandener 
Stellwerke bandelt, 

Bei den Anmeldungen für elektrische Streckenblockung 
ist derart vorzngehen, dass diese zunüchst (in der Regel) nur 
für zweigeleisige Hauptbahnen mit einem Verkehr von vier 
und mehr Zügen pro Stande oder mit einer planmässigen 
Zugfolge von weniger als 10 Minuten in Frage kommt. 

Vorzug ist der vierfeldigen Streckenblockung zu geben. 
Vorriehtungen zur Mitwirkung der Züge bei der Bedienung 
des Erdfeldes sind, soweit sie nöthig erscheinen, vorzusehen 
und za begründen, 

Vor Streckenblocksignalen sind Vorsignale vorzusehen. Des 
Ferneren hat der Minister die Eisenbahndirectionen davon be- 
nachrichtigt, dass von einer Herstellung der Abhängigkeit 
zwischen Riegel- und Fahrstrassenhebel in Stellwerken derart, 
dass, nachdem das Signal auf Halt gestellt, erst die Riegel- 
hebel in Ruhelage gebracht werden müssen, bevor der Fahr- 
strassenhebel zurückgenommen werden kann, abzusehen ist, 

Die Stellwerkwärter sind für eine sachgerechte Bedienung 
der Stellwerke in geeigneter Art zu unterweisen, und ist das 
Aufschneiden einer Weiche jedesmal streng zu ahnden. 

Ein elektrisch betriebener eigener Postbahnhof in 
Berlin. Das neue Postgebände am Lehrter Bahnhof, das seiner 
Vollendung entgegengeht, wird, wie das „Berliner Tageblatt“ 
mittheilt, einen lediglich für die Zwecke der Postbeförderung 
eingerichteten Bahnhof bilden, auch erhält dieser erste dentsche 
Postbahnhof ausserdem elektrischen Betrieb. Das Gebinde liegt 
zwischen dem Lebrter Fernbahnhof und der Invalidenstrasse 
in der Tiefe, Acht Geleise sind paarweise auf vier parallel 
laufende Perrons vertheilt. Die acht Stränge geben Raum für 
je zwei lange Balınpostwagen zu je zehn Meter, Es können 
somit gleichzeitig 16 Postwagen verladen werden. Besonders 
werthvoll für den Postbetrieb ist die vollständige Unabhängig- 
keit von den Bedürfnissen des Bahnbetriebes, Eine Drehscheibe 
bringt die Wagen auf einen gemeinsamen Strang, der durch 
einen Tunnel unter der Invalidenstrasse mit den Geleisen der 
Balın verbunden wird. Die Drehscheibe wird elektrisch be- 
trieben. Ebenfalls elektrischen Betrieb bat ein Spillwerk, das 
die Wagen durch den Tunnel befördert, Diese Einrichtung er- 
apart der Postverwaltung die Kosten für die Gestellung einer 
Kangirlocomotive, Die Verladung von Packeten anf dem Bahn- 
hof ist eine der bedeutendsten von Berlin. Es gelangt dert 
nicht nur der gesammte umfangreiche Hamburger Verkehr zur 
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Verladung, sondern auch der Verkehr nach Hannover nnd Käln 
über Lehrte. Auch der einzige wihrend des ganzen Jahres 
verkehrende Postsonderzug, der Nachts 11 Uhr 30 Minuten 
nach Hamburg geht, wird anf dem Bahnhof zusammengestellt 
werden. 


Neue Versuche über Signalisirung von Geleise- 
wegen bei Dunkelheit. Bei den praktischen Versuchen der 
bayerischen Staatsbahnverwaltung, für Signalzwecke violettes 
Licht zu verwerthen, zeigte es sich, dass diese Mischfarbe 
nicht genügend weit erkennbar ist. Bei jenen mit gelbem 
Licht ergab sich dagegen, dass letztere Farbe zwar auf weite 
Distanzen sichtbar ist, dass jedoch ein helles Gelb sich von 
dem gewöhnlichen, sogenannten weissen Licht der Petroleum- 
lampe zu schwer unterscheiden lässt, während dunkles Gelb 
für Roth gehalten werden kann. 

Man versuchte nun, wie „Uhlands Verkehrs-Zeitung* 
mittheilt, das neben „roth“ und „grün® erforderliche Nacht- 
signal durch Nebeneinanderstellen verschiedener Farben zu 
erhalten. Um hiebei thunlichet an Laternen zu sparen, wurden 
die sonst rückwärts aus der Laterne fallenden Lichtstrahlen 
durch Neusilber-Reflectoren aufgefangen und seitlich aus der 
Laterne geführt, wo sie mittels Spiegel nach vorne geworfen 
wurden. 

Auf diese Weise wurden unter Benützung einer ge 
wöhnlichen Nachtsignallaterne mit einem Rundbrenner von 
12°“ und einer Lichtstärke von 14 Normalkerzen zwei Licht- 
quellen gewonnen, die man mit verschiedenen Tönen der 
Farben „Grün“ und „Gelb* abwechselnd blendete Ein sehr 
deutliches Bild ergab die Zusammenstellung von „grün“ und 
„hellgelb* (Abstand der Mittelpunkte der Blenden 450 mm), 
so dass Aussicht besteht, hiemit einer Lösung der Frage zur 
Erreichung einheitlicher Signale auf deutschen Eisenbahnen 
näher zu kommen. Es ist erfreulich, zu sehen, wie die Ver- 
suche zur Erhaltung, bezw. Erhöhung der Betriebssicherheit 
durch verbessertes Signallicht immer weitere Fortschritte 
ergeben. 

Geht man jedoch davon aus, dass ein möglichst weithin 
sichtbares, helles Licht bei trüber, nebliger Witterung das 
Haupterfordernis bleibt, so erscheint es, wie die „D, V.Z2.* 
dazu meint, nicht nnangebracht, einen Vorschlag zu wieder- 
holen, der bezweckte, das Nachtsignal dem Tagsignal ent- 
sprechend zu gestalten, aodass auch des Nachts nur die gerade 
oder schräge Stellung für „Halt* oder „freie Fahrt* in 
Frags kime. 


Betriebsergebnisse der Bukowinaer Localbahnen 
im Jahre 1900. Bei der am 15, Juni d. J. stattgefundenen 
XVI. ordentlichen Generalversammlung der Actionäre waren 
27.839 Actien mit 1113 Stimmen vertreten. 

Die Generalversammlung hat nach Genehmigung des 
Berichtes und des Rechnungsabschlusses pro 1900 dem Ver- 
waltungsrathe das Absolutorium einstimmig ertheilt und be- 
schlossen, aus dem gesellschaftlichen .Reingewinn pro 
K 1,103.900 sowohl den Prioritäts-Actien, als auch den 
Stammaectien eine Dividende von 5°/, (= K%) ab 1. Jali 
1901 auszubezahlen, für Pensionsverpflichtungen der Gesell- 
schaft K 10.000 zu reserviren und den restlichen Betrag von 
K 382,755 auf neue Rechnung vorzutragen, 

Die Betriebslänge der gesellschaftlichen Localbahnlinien 
betrug Ende 1900 (wie im Vorjahre) 138503 km, jene der 
gesellschaftlichen Schleppbahnen 29-268 km. 

Die Gesammteinnahmen ans dem Betriebe sämmtlicher 
Linien betrugen nach Abzug der Refactien, Porto- und Transport- 
schaden-Vergütungen im Jahre 1900 K 1,753.847°43. 

Die Gesammt-Betriebsansgaben betrugen im genannten 
Jahre K 738.915°41. 

An sonstigen Auslagen waren zusammen K 181.597°54 
zu verzeichnen. 


Die Gosammtansgaben betrugen bei allen Linien zu- 
sammen 52°48%/,. 

Es resaltirt demnach für das Berichtsjahr zusammen ein 
Betriebsüberschuss von K 833.334°48. 

Anf sämmtlichen Linien der Gesellschaft wurden im 
Berichtsjahre zusammen 227.956 Personen, wofür K 234.723°63 
und 297 4 t Gepäck, wofür K 416249 eingenommen wurden, 
befördert. 

Die Gesammt-Güterbewegung umfasste 671 t Eilgut, 


bezw. 376,808 t Frachtgut, wofür K 28.107°34, bezw. 
K 1,285.397°92 erzielt wurden. 

‚Die verschiedenen Einnahmen betrugen zusammen 
K 201.456°06, 


Die Betriebsausgaben vertheilten sich auf die 
schiedenen Dienstzweige wie folgt: 

a} Centraldienst der Staatsbahn-Dirertion K 9.248392; 
b} Balnaufsicht und Bahnerhaltung K 417.28465; c) Ver- 
kehrs- und commercieller Dienst K 165.780'28; d) Zug- 
förderungs- und Werkstättendienat K 146.604°16. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr waren pro 
Betriebskilometer im Jahre 1900 K 10.453°81. 

Die kilometrischen Einnahmen aus dem Eilgut-, bezw. 
Frachtenverkehr betrugen K 167°53, bezw. 766162. 

Von den insgesammt beförderten Gütern waren 79-91°/, 
Bau-, Werk- und Brennholz, 15°73°/, Brennholz und Mahl- 
prodacte und 4°36°/, diverse Güter. 

Der Werth der am Schlusse des Berichtsjahres ver- 
bliebenen Materialien und Inventargegenstände der Gesellschaft 
(in Verwaltang der k. k. Staatsbahnen befindlich) belief sich 
auf ö&, W, K 225.364°06. 

Der Falırpark der gesellschaftlichen Bahnen bestand am 
Ende 1900 aus 14 locomotiven, 5 Schlepptendern und 
1 Personenwagen. Die für den Verkehr nöthigen Personen- 
und Güterwagen etc. werden nach Bedarf von der hetriehb- 
fübrenden Bahnverwaltung beigestellt. 

Wie dem Berichte des Verwaltungsrathes ferner ent- 
nommen wird, hat die Gesellschaft in der (vom 23. October 
1899, R. G.Bi. Nr. 215 concessionirten) Localbahn-Fort- 
setzung von Kimpolung nach Dorna Watra die 
18°839 km lange, am 2. April 1900 in Bau genommene 
Tbeilstreckse Kimpolung—Valeputuna mit der Per- 
sonenhaltestelle Kimpolung-Stadt und den Stationen 
FPozoritta und Valeputna fertiggestellt und nach 
anstandsloser Commissionirung am 9, Jänner d. J, dem öffent- 
lichen Güterverkehre, am 1. Mai d. J, dem allgemeinen Ver- 
kehr übergeben, 

Hinsichtlich der Capitalsbeschaffung für den Ban der 
Loenlbahn Kimpolung—Dorna Watra sind im Jahre 
1900 seitens des Bukowinaer gr.-or. Religionsfondes K 680.000 
und seitens des Herzogthums Bukowina K 160.000 gegen 
Bezugscheine auf gesellschaftliche Stammactien Il. Emission 
eingezahlt worden, während der Rest des bisherigen Ban- 
anfwandes vorschussweise anderweitig bestritten warde, 


veor- 


LITERATUR. 


Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart. Herausge- 
geben von Blum, Borries und Backhausen. Dritter 
Band, erste Hälfte Die Unterhaltung der Eisen- 
bahnen, Wiesbaden, C, W. Kreidel’s Verlag 1901. 

Dieses vom Verein Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen 
preisgekrönte von Bartmann, Fränkel, Garbe, 
Schnbert, Schugt, Schuhmacher, Troske und 
Weiss bearbeitete Werk reiht sich würdig den übrigen 
unter dem Titel „Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart“ 
herausgegebenen Büchern, welche das Eisenbaln -Maschinen- 
wesen, den Eisenbahnbau und Eisenbahnbetrieb besprechen, an, 
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Der Einfluss, den die Fortschritte auf dem Gebiete der 
exacten Wissenschaften auf das Eisenbahnwesen genommen, 
ist in dem vorliegenden Werke insoferne in einfacher Form 
dargestellt, als die theoretischen Begründungen möglichst ver- 
mieden wurden und thatsächlich nur die Ergebnisse und die 
Entwicklungen der Eisenbahn-Erhaltung in den verschiedenen 
Ländern dargestellt werden, Die Unterhaltung der Eisenbahnen 
ist hier, von den Neuanlagen gesondert, in geschlossener Form 
vorgeführt, Dem Strecken-Ingenieur ist somit ein ganz ans- 
gezeichnetes Nachschlagebuch in die Hand gegeben, in welchem 
er sich über alle die Unterhaltung der Eisenbahn berührenden 
Punkte Ratlıs erlolen kann. 

Gegliedert ist das Werk in die Abschnitte: Unterhaltung 
der Strecke, der Bahnhöfe und der Betriebsmittel, Den letzten 
Abschnitt beginnt eine in ihrer präcisen Fassung und Ueber- 
sichtlichkeit mustergiltige Darstellung des administrativen Be- 
triebes der Werkstätten, woran sich die Besprechung der 
Unterhaltungsarbeiten der einzelnen Arten der Betriebsmittel 
schliesst, so dass also anch der Weoerkstättenbeamte ein trefl- 
liches Nachschlagebuch besitzt. 

Durch diess zusammenfassende Darstellung der Eisen- 
bahn-Unterhaltung ist der Literatur ein neues, in der Folge 
hoffentlich reger bebantes Gebiet gewonnen, zu welchem bisher 
nur die die gleichen Ziele, aber blos den Streckendienst be- 
treffende Arbeit Rosche's im Handimch der Ingenieurwissen- 
schaften zu nennen ist. . 


Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhand- 
lungen, Zeitschrift für Eisenbahnrecht. Herausgegeben von 
Dr. jur. Georg Eger. XVII. Band, 4. Heft. Breslau, 
J. U. Kern’s Verlag. 

Mit diesem Hefte schliesst der XVII, Jahrgang dieser 
trefflichen Zeitschrift, welche fortgesetzt ihrer Aufgabe, die 
nenen Erscheinungen in Gesetzgebung, Literatur und Becht- 
sprechung in kurzen Artikeln, Besprechungen und Wieder- 
gaben darzustellen, unter der umsichtigen Leitung ihres Heraus- 
gebers Dr, Eger nachkommt, und in dieser Richtung anf 
gediegene Leistungen zurückblicken kann. 

Von den Autoren des vorliegenden Heftes sind zu 
nennen: Dr. Reindl (München) und Dr. Gorden (Ham- 
burg), welche beide die Gepäcksbeförderung besprechen und 
die Nenregelung, insbesondere die Haftung der Eisenbahnen 
für die Gepäcksträger unbefriedigend finden. Unter den auf- 
genommenen 48 Entscheidangen befinden sich wieder einige 
recht bemerkenswerthe. Wir müssen jedoch uusere schon 
einmal ausgesprochene Meinung wiederholen, dass eino grüssere 
Oekonomie in der Auswahl am Platze wäre, da es doch ent- 
schieden überflüssig ist, zu den Imndert und tausend bereits 
veröffentlichten Entscheidangen über ein und dieselbe Frage 
immer neue gleiche hinzuzufügen, Hiedarch würde mehr Raum 
für grössere eisenbahnreehtliche Arbeiten gewonnen werden, 

Dr. Hilscher. 

„Neueste Erfindungen und Erfahrungen“. XXVI. 
Jahrgang. A. Hartleben’s Verlag in Wien. Prännmerations- 
preis ganzjährig für 13 Hefte franco K 9, Einzelne Hefte 
für 72 h. 

Aus der Fülle des Inhaltes des zehnten Tleftes vom 
achtundzwanzigsten Jahrgangen dieser von uns schon oftmals 
empfohlenen Zeitschrift seien besonders folgende Artikel hervor- 


gehoben: Neue Acenmulatoren. — Seilbremss einfacher Üon- 
struction. — Neues Härtemittel für Stahl. — Glühlampen- 
faden und Vertahren zu dessen Herstellung. — Donaturirter 


Alkohol als Lichtquelle und motorische Kraft, Nene Er- 


scheinangen auf dem Patentgebiete ete. 


Kigenthum, Tieransgahe und Verlag des Club 
Österr. Kisenbahn- Beninten, 


Für die Helaction verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Das gefertigte Excursions- und Geaelligkeits-Comits hat, ge- 
stützt anf den Anklang, den die Einführung von Saison-Karten bisher 
gefunden hat, beschlossen, auch heuer wieder, unter gleichzeitiger 
Bekanntgabe des vollständigen Programms 

Bsaison-Karten 
zur Ausgabe gelangen zu lassen, welche für alle diese Unternehmungen 
Geltung haben. 

Eine Reihe hervorragender Kräfte hat bereits die Mitwirkung 
an den diesjährigen Veranstaltungen zugesagt, #0 dass den verehrten 
Cinbmitgliedern, sowie den von ibnen eingeführten Gästen gewiss 
recht angenebme nnd genussreiche Abende in Aussiebt gestellt 
werden können, 

Das Comite erlaubt sich hieza höflichst einzuladen und gleich- 
zeitig zu bitten, durch zahlreiehes nnd insbesondere auch darch rege!- 
möässiges Erscheinen den Ulubabenden den angestrebten Charakter 
familiärer Feste zu verleiben, 

1. Winter-Programm: 

1. Vergnügungs-Abend mmter Betheilignng von Damen, 7. De- 
eeınber 1401. 

9, Syivester-Feier unter Betheiliguug von Damen, 28. Decen- 
ber 101, 

3, Vergnügungs-Abend unter Betbeiligung von Damen, mit 
Tanz, 18. Jänner 1902. 

4. Vergnügungs-Abend, Herren-Abend, 8, Febmar 1902. 

6. Verguügungs-Abend unter Betheiligung von Damen, mit 
Tanz, 22. Februar 1902, 

#6. Laternen-Abend, 15. April 1902. 

7. Laternen-Abend, 22. April 1902. 

Preise der Saison-Karten:®) 

«) Familien-Karten (giltig für 4 Personen). . K 12.— 

5) Karten für Mitglieder allein. . - x. + n 2 

e) Für einzelne Angehörige der Mitglieder 

(Frauen, Kinder, Eitern und Geschwister). „ 4.— 

d) Für entferntere Angehörige. - . 2. 0m. B— 

Ausserdem sollen noch für den Fall des Besuches einzelner 
Abende Einzelkarten, und zwar: a) für Mitglieder nnd deren Ange- 
börige per Person tmd Abend K 1.—; 51 für durch Clabmitglieder 
eingeführte Gäste K 2.— anagegeben werden. 

Bei dieser Gelegenheit erlaubt sich das gefertigte Comits 
nenerlich darauf hiuxuweisen, dass in Hivuknnft. für die obgenannten. 
in das Winter-Programm fallenden Clubabende keine separatm — 
grosse Kosten verursachenden — Einladungen mehr zur Versendung 
gelangen werden, da einerseits die Besitzer von Saison-Karten durch 
die auf der Rückseite dieser Karten verzeichneten Abende von den- 
selben bereita Kenntnis haben werden, andererseits die Veranstaltungen 
des Club jeweilig in der Ulubzeitung und in den Tagesblättern ange 
zeigt werden. 


I. Sommer-Programm: 

Um auch in der Sommer-Saison, in der unsere Clablooalitäten 
von den Mitgliedern wenig benätzt werden, die Geselligkeit thun- 
lichst zu pflegen, beabsichtigt das Exeursions- nnd Geselligkeits-Comits 
— nebst mehreren kleinen, theila der corporativen Besichtigung von 
Etablissements, Bauten ete., theila blos dem Amtusement dienenden 
Nachmittags-Ausllügen — noch drei, nicht mehr als einen Tag bean- 
sprachende corporatire Clubausflüge unter Betheillgung von Damen 
zu veranstalten. 

Das Ziel, sowie das ausführliche Programm dieser Ausfitge 
wird wie bisher Jen Mitgliedern mittelst besonderer Einladungen 
bekanntgegeben werden. 

Das Excursions- und Gesellizkeils-Comite. 


None Begünstizung.*"*) 

Heinrich Hauswirth „Zur weissen Taube“, VI, Maria- 
bilferstrasse 101, Specialist in Schlirzen, eleganten Kindergarderoben, 
Herren-, Damen- und Kinderwäsche (Preis-Conrant in der Clab- 
kanzleij: 109/y. 


Aufgehobene Berlinstigungen. 
Höteld’Angleterre (Kuglischer Hof) in Prag (Seite 68 
des Bep.-B.) und die Firma 
Heinrich Kugler, „Zur goldenen Lampe“, Eisen-, Stahl- 
nnd Messingwaren, I. Stefansplatz 7 (Seite 29 des Beg.-B.) haben 
die Beglinstignng zurückgezogen. 


*) Der Kartonrerkanf Ander aanschliesslich Im Olabserruisrint statt. 
”) Wir ersuchen, vor dieser netten, sowie von allen hiaberieen Be 
grinstignagen bei jeder wich biletenden Gelegenheit Gebrauch zu machen, 


Drack von IH. Spies & Ca 
Wien, V. Bexiık, Straussangaase Nr. 1% 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 


Am 8. October d. J. ist in der „Wiener Zeitung‘ und im „Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahnen nnd Schiffahrt" die Lieferung von 
480.000 Intesäcken für Blauksalz, von 120.00 Jutesäcken für Mahl- 


salz, von 96.000 Jntesäcken für galizisches Stein-Mablsalz, durchwegs ! 


für 60 ko Salz per Sack, von 100.000 Jutesäcken fiir 25 kg Blanksalz 
nnd von 100.000 Jutesficken für 25 ir Mahlsalz per Back, endlich 
von 900.000 Bindschufiren aus Jutegarnfäden fiir das Salzgeschätt 


der k. k. üsterr, Staatsbahnen ausgeschrieben erschienen, woranf ' 


behufs rechtzeitiger Einreichung des Offertes aufmerksam gemacht wird. 


z a 
Abänderung in der Stationsbezelohnung. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


Lieferungs-Ausschreibung. 

Die Material-Verwaltong in Wien beabsichtigt, die Lieferung 
des nächstjährigen Bedarfes der österreichischen Linien an Eichen» 
pfosten uud Eichen- und Rusten-Rundhölzern für Werkstätten- 
zwecke, u. zw. 

2012 ms Fichenpfosten, 
20 3 Eichenrundstämme und 
1030 m" Rustenrundklötze, 
lieferbar franco einer Station der k. k. priv. Süudbahu-Gesellschatt, im 


5 


OÖffertwege zu vergeben. 


Mit 1. October 1901 wurde die bisherige Bezeichnung der auf | 


der Localbahnlinie Raudnitz— Zlonitz gelegenen Halte- und Verlade- 
stelle Wodochod in Straschkow-Wodochod abgeändert, 


Die k. k. Staatsbahndirestion Wien bringt den Bedarf der 
k. k. üsterr. Staatsbahnen an Eisen-Oberbaumaterialien pro 1902 zur 
öffentlichen Ansschreibang. Die bezäglichen Offerte sind bis längstens 
8. Norember 1901, 12 Uhr Mittag, eivzureichen und wird im Uebrigen 
anf die ausführliche Kandwachung in der „Wiener Zeitung“, in dem 
„Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt“, in der „Osster- 
reichischen Wochenschrift für den äffentlichen Baudienst‘, sowie in 
der „Zeitschrift des Dsterr, Ingenieur- und Architekten-Vereines“ 
verwiesen. ne 


Eröffnung der Personenhaltestelle Ptawna. 


Am 10. Oetober 1. J, wurde anf der Linie Orlö-Tarnöw zwischen 
den Stationen Bobowa nnd Bogoniowice bei km 415 im Wächterhause 
Nr. 36 die Personenhaltestelle Plawna filr den Personen- und Gepäcks- 


verkehr eröffnet. Die Fahrkartenausgahe erfolgt in der Personen- ' Aufschrift. „Offert für die Lieferung von Eichenpfosten, Eichen- und 


haltestelle selbst, die Gepäcksabfertigung im Nachzahlungswege. 


Eröffnung der Haltestelle Selle. 

Am 1. October |. J. wurde die zwischen der Haltestelle Paak 
und der Station in Km. 122-5), der Linie Unter-Drauburg— Wöllan ge- 
legene Haltestelle Seile für den beschränkten Personen und Geplcks- 
verkehr eröffnet. Die Verkehrszeiten der an dieser Haltestelle Auf- 
entbalt nehmenden Züge sind in den ab 1. October I. J. giltigen 
Fahrplänen bereits kundgemacht. Die Ausgabe der Fahrkarten ändert 
bei dem Gastwirthe Herrn Franz Skasa in Selle, die Geplcksab- 
fertigung dagegen im Nachzehlungswege statt. 

Die bisher nar für den Personen- und Gepäckaverkehr ein- 
gerichtet gewesene Station Trpist der Localbahn Nenhof— Woseritz 
wurde am 1. October 1901 für den gesammten Güterverkehr eröffnet. 





Abänderung der Bezeichnung der Station Obermoldau. | 


Die bisberige Bezeichnung der in der Localbahnstrecke Winter- 
berg—Wallern gelegenen Station Obermoldan wurde vom 1, Oc- 
tober 1901 an iu Kubohlitten abgeindert, 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn. K. k, priv. Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn. 
Herabminderung der Ladefristen für Güterwagen. 

Mit Genehmigung des hohen k. k. Eisenbahuministerinms vom 
28. September 1901, Z. 44524 /16, werden auf den Linien der österr. 
Nurdwestbabn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn sowie auf den 
in deren Betriebe stehenden fremden Bahnlinten vom 10. October 1901 
angefangen die Friaten für die Entladung oder Beladung der Güter- 
wagen bis auf Weiteres auf acht Tagesstunden herabgesetzt. 

Als Tagesstunden gelten die Stunden von 8 Uhr Früh bis 
6 Uhr Abends, die Mittagszeit inbegriffen. 


Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer Verband. 


Einführung des Gemeinschaftliohen Heftes und der 
Hefte 1, 2 und 4, 

Mit 1. November }. J. treten für den Rheinisch- und Frankfart- 
Sächsischen Verband ein neuer Tarif, Theil II, und zwar das Gemein- 
schaftliche Heft und die Hefte 1, 2 wand 4 in Kraft, welche in der 
Station Reichenberg und bei der unterzeichneten Direction zur Ein- 
sieht erliegen. 

Exemplare sind bei der königl. General-Direction der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen in Dresden und in der Station Reichenberg 
zu nachstehenden Preisen erhältlich : 

Gemeinschaftliches Heft .. .. 085 Mk., resp, 42 I 


=. 110: 00 IB 
n 2 .r I— - rn 120 ” 
„4.:.00 „ = %. 


K. k. priv. Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 





' 100 kg in Mark von 


Von den Rustenklötzen sind mindestens 400 =ı3 in Längen ron 
5—7 m zu liefern; der Rest kaun in Längen von 28—48 m geliefert 
werden, 

Die Rustenklötze missen aus Stämmen erzeugt sein, die in 
den Monaten November, December 1901 oder Jänner, Februar 1902 
gefällt wurden, 

Die Lieferung der Rustenklötze muss bis »pätestens Ende Juni 
1902 beendet sein; die Ablieferung der Eichen-Pfosten and -Stämme 
hat im Laufe des Jalıres 1902 derart zu erfolgen, dass bis Ende Juni 
wenigstens die Hälfte jeder Dimension des erstandenen Quantums 
zur Ablieferang gelangt ist. 

Dimensiouen und sonstige Belingaise sind im Dimensions- 
verzeichnisse, respective in den Bedingnisheften enthalten, welche bei 
der Material-Verwaltung (Südbahnhof, Administrationsgebände, Par- 
terre, Thür Nr. 27) eingeschen, behoben, oder per Post bezogen 
werden können. 

Hinsichtlich der Rustenklötze sind die Preise sowohl für 
Klötze, welche mit der Rinde versehen sind, als auch für abgeriudete 
Klötze zu notiren. 

Die Offerte sind mit einer Stempelmarke & 1 K und mit der 


Rustenklötzen (eventuell auch nur einer Gattung)“ versehen, ver- 
siegelt bis längstens 22, Oetober 1. J, 12 Uhr Mittags, unter obiger 
Adresse einzusenden. 

Die Offerte können sich entweder auf das ganze Bedarfa- oder 
auch nur auf ein Tbeilguantum beider Holzgattungen oder auch nur 
der einen oder anderen derselben erstrecken ; jedoch hat, wenn nur 
auf ein Theilgusntum offerirt wird, hinsichtlich der Rustenklötze das 
oben angegebene Längenverhältnis aufrecht zu bleiben, bezielungs- 
weise muss hinsichtlich der Eichen-Piosten nnd -Stämme das oflerirte 
Quantam alle benöthigten Dimensionen, u. zw, im selben Verhält- 
nisse wie es das Dimensionsverzeichnis aufweist, umfassen ; der k. k. 
priv. Südbahn-Gesellschaft stebt es frei, die Offerte rücksichtlich des 
ganzen oflerirten Quantums oder nur eines Theiles desselben zu 
acceptiren oder gauz abzulehnen. 

Die Ofterenten haben mit ihrem Anbote bis 5. November I. J. 
in Wort zu bleiben, 

Offerte, welche nach dem angesetzten Termine einlangen oder 
den Bestimmungen dieser Ausschreibung oder des Bedinguisheftes 
nicht entsprechen, bleiben unberücksichtigt. 

Falls der Bezug der Bediugnishefte per Post gewünscht wird, 
ist anzugeben, ob auf beide Holzgattaugen, erentnell auf weiche von 
beiden, zu ofleriren beabsichtigt wird. 


Schlesisch-Sächsischer Verband. 
Einfährung des Ausnahme-Tarifes 9 für Giesserel- 
Roheisen. 

Mit 1. November 1. J. gelangt im Schleaisch-Sächsischen Ver- 
bandtarif ein neuer Ausnahme-Tarif 9 für Giesserei-Robeisen, bei 
Frachtzablung für mindestens 10.000 kg pro Frachtbrief und Wagen, 
zur Einführung. Die Frachtsätze betragen nach Reichenberg 
s.N.D.V.B, im Verkebre mit dem nachstehenden Stationen fir 


Bobreck. 081 | Borsigwerk. . . 80 
Gleiwitz 079 Königsblitte O.-8, 82 
Lanrahiitte 083 Ludwigsglück . 12:71 
Morgenroth 032 | Rosenberg O.-8. . 0:73 
Swientochlowitz . 082 | Tarnowitz . 080 
Zahrze . 


+ 00.0. DB | 
K. k. prir. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Schlesisch-Sächsischer Verband, Anhang Il. 
Tarif vom 1. April 1897, 
Einbeziebung der Verladestelle „Steingrund“ in den 
obengenannten Tarif. 

Mit 1. October d. J. wurde die Verladestelle „Steingrund* bei 
Dittersbach für Steinkohlen-, Kakes- und Briquetts-Sendungen ats 
der eonsolidirten Cäsargrube in den Tarif für den schlesisch-säch- 
sischen Verband, Auhbang II, einbezogen. Für Sendungen von „Stein- 
grund“ kommen die in dem genannten Tarife für dıe Verladestelle 
„Melchiorgrube* vorgesehenen Frachtsätze, zuzüglich 08 Heller 
{07 Pf.) pro 100 kg zur Einhebung. 

Direction der k, k. priv. Süd-Norddenischen Verbindungsbalhn, 


UMPEN 


aller Arten für häusliche und öffent- 
liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 
und Industrie, 


Gummi. und Hanfschläuche, 
Röhren aller Art. 





Leopolder & Sohn 


Wien, II... Erdbergstrasse 52, 


Fabrik fir Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmaterlale, 
Wassermesser eigeneu Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 
Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Vorauschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


Georg g Zugma yer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; lon, I. an. 1 Beäunerstraase 10 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikei aus K 


upfer 
Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
Eupferbleche, Si 


erohrstützen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibchen u, & w. 


PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13, 
Inhaber: Jullus Moeller & Jd. „George Hardy, 


Gegr. Im Jahre 1851. Telsgr- Ale. ı Fagstmelee Wien, Teleph. Nr. 5209. 




















In Vorbereitung ein: 


AUTHENTISCHES u. Vollständiges 
se ADRESSBUGH, ... 


Destert. Gentral- Kataster 3: 


dels-, Industrie- u. 
Gewerbe- Betriebe. 
Vollständig in 10 einzelnen Kronlands-Bänden. 
Unter Förderung durch das hohe k. k, 
Handelsministerium zusammengestellt 





Ausführliche Prospecte 


f Grund licher Dat ' kostenfrei durch den 

auf Grund amtlicher Daten aus den von 

den Handels- und Gewerbekammern Kataster - Verlag 
geführten Gewerbe-Katastern. Wien IX. 


EEE ET EEE ET ET 





W. GARVENS, 


Kataloge gratis und franco. 








AAGEN 


neuester, verbesserter Constructlonen. 
Deeimal- und Lanfgewichts- ‚Brückenwaage 


na Bibenbahet Beweise 





Commandit-Gesellschart für PUMPEN- Und Maschinen-Fabrication, 


Wwı I. Wallfischgasse 14. 
len I. Schwarzenbergstrasse 6, 





TEPLITZER 
SCHAUFEL: UND 
ZEUGWAAREN 


Dun 


IETENn 
| wie: 


-— 





Felix Blazisek 


Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbahnausrüstungs- Gegenstände 


Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Deeoupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 


Lieferant derk,k, österr, Staatsbahnen, der meisten österr, Privatbahnen, 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1F. Bez., Favoritenstrasse Nr, 28. 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat- Einsnbahahennten: Prospecte werden 


auf Wunsch franco zugesendet. 





Eigentlam, Herausgabe und Verlag des Club 
össerr, Eisanbahn-Beaumten. 








Druck von R. Spies & Üo 
Wien, V. Bezirk, Straussanzaase Nr. 16 


Oesterreichische 


Eisenbahn Zeitung 


Redaction und Administration ı 






) 


g 


ae ind, er 


SUR L, Ze haaeunt 1. ORGAN 
siration: Fi der wun Fa Bu 2 n 
bo Olabı - * ® . Ganajäh u W - 
rn OlUb österreichischer" Eisenbahn-Beamten. sung mes Altar m. un 
er: 8 Düchurieh ia Wien 


Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates. 





wien, gen 1. September 1901. 








NAZES Gesellgehnfis-Reisen 


nach den 


Erholungs- und Vergnügungs-Stationen 


De von 
Grossbritannien und Irland und den Oontinent, 
Special-Arrangements 


für Paris, Schweiz, Rhein, Holland und Belgien, 
Dauphine und Savoyen etc. etc, 


Gaze" Führer (in Uniform) erwarten die wichtigsten 
Züge in allen grösseren Städten der Welt 


Te Programme gratis und franco, ww: 


HENRY GAZE & SONS 33; ueen Viotoria Street. 


iocadilly. 
London, 32, Westbourne Grove. 


WIEN: I Schotteuring 3. 
München: Promenadeplatz 5. 
Lucerne: 7, Alpenstrasse, 
Karlsbad: Alte Wiese Hans 
Marienbad: Stinel & Stern 


„Rother Adler‘. 
(ze zegenliber Kreuzbrunnen). 


Franzensbad: Carl Wiedermann & Co. 
Köln: Domkloster. 


=— Filialen ii in allen Städten. ——— 





























Felix Blazicek 


Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbabnausrüstungs Gegenstände 


Fenerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Decoupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 
Lieferant derk. k. üsterr, Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


RUDOLF»SCHMIDT &68 





SILINBONRER 





T wu u 








FEILENFABRIK u. STAHL EU FEERWERK 
WIEN XH X. Himberaersmiß 


Georg Zugm 


F Ari: Waldeog: | Comptolr: gmayor Söhne 


len, I „. Bränmersirasse 10 


bester Qualität und sorgfälllg 


Eisenbahn-Bedarfs-Arlikei aus Kupfer 
Feuerbox-Platten He Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 
erohrstützen ohme Naht, Kupferdrähte, Nieten, 

Scheibchen u. & w. 


Kapferbleche, Si 










| Möbelfabrik und ‚Kunst- Tisehlerei | 


Heinrich Bäck 


_ Wien, VII. Bez. Mariahilferstrasse Nr. 744, | 
Filialen: Brünn und Pressburg. 
Directe und billigste Bezugsquelle 
von selbstgearbeiteten 
Möbeln und Wohnungs-Einriohtungen 
aus trockenstem Materiale unter fünfjähriger Garantie. 

Stets grosser Vorrath von fertigen 


Holz- und Tapezierer- Möbeln 
in den neuesten Stylarten zu concurrenzlos billigen 
Preisen. 
Grösste Ooulanoe bei Expeditionen in die Provinz. | 
Das neueste Prachtalbum gegen K 2.— franco erhältlich. 


Für Mitglieder des Club der Eisenbahn- 
Beamten Rabatt bei Holz- und Eisenmöbel 5%, | 
bei Decorationen und Polstermöbel 10%/,. 


ERREEREESE 


Special-Artikel: 
Feilen aus Prima Tiegelgussstahl, 
Präcisions-Feilen feinster Gut, ———— 
We:kzeugstahl in unüberiroffener Qualitns, == 
Sohweissstahl, — 
Steinbohrer- Stahl, =— 


—_ Patent-Blattfeder-Hämmer. u: 


Aufhauen abgenützter Fellennach neuem Abomementsyslem, wo- 
bei der Bestand erhalten bleibt und Neuanschaffungen fortfallen. 
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Actien-Gesellschaft der k. k. priv. Hydraulischen Kalk- und Portland-Cement-Fabrik 


zu Porlmoos vorm. Angelo Saullich in Wien. 


1862 Bes, Preis-Medaille. 
1867 Ford Es silberne Medaille. 
1873 Wien, Phrtschri to- und Vordiensi-Medaille, 
‚Gew.-Ver.-Aussiellung. 


1880 Wien, gr. gold. Nedallled. N. 


EEEIR Preisgekrönten Perlmooser P Portland- Coment mE 


1863 Groane goldene Prois-Medaille 
des Nied.-Desterr. Gowerbe-Vereinss. 


Graz, Verdienst-Medaille der Landes-Aussielln 

u A ug ur Pd und gms 5 oldems M 
588 Wien, Ehren-Diplom der Jabiläuma- ‚Ausstellung. 
18 Innsbruck, Ehres-Diplom der Landes-Anssiellung. 


echt Kufsteiner R Roman- Ooment (a ee pobenmie en Wehen in Kufstein) 
ferner: Roman- Er — .us = Werken in Hallein, Lug mern und Oberpiesting und Portland-Cement sus unseren Werken in Scheibmähl liefern wir in 


vorsügliohsier eg 
rmen für einheitliche Lieferu 


a In ren und gr zes in Wien ausgearbeiteten und angenommenen 
und Prüfung 


Boman-Coment. 
RR Erzeugungstähigkeit der sämmtlichen gessilschaftlichen Werke 12. re 000 W; genden Dro anne. > 
Direetlon und Niederlage in Wien, I. Schellinggasse 4 
Vertretungen: 


ann Gruber in Budapest, für die Io gleichnamige Btadı, 
en Berg mann In Linz, für Oberösterreich. 


Neeraer & Honsell in Triest, Depär für das Kusienland, Triest u. Fiums, 


HUTTER & SCHRANTZ 


k. u. k. Hof- und aussehl. priv. 


Siehmaaren-, Drahtgewebe- und Gehechte-Fabrik und Perfurir-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgasse Nr. 16 umd 18 
empfiehlt sich zur Lieferuug von allen Arten Eisen- und 
Messingäraht-Geweben und Geflechten flir das Eisen- 
bahuwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter und 
Verdichtungsgewebe; ausserdem Fenster- und Ober- 
lichten -Sohutzgittern, patentirt gepressten Wurf- 
gittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt für 
alle Moutauzwecke ala besonders vortheilhaft empfelleuswerth, 
sowie ag eg und geschlitzten Eisen-, Kupfer-, 
Zink-, Messing- und Stahlbleoben” 
zu Sleb- und Sortir- Vorrichtungen, Drahtssilen und allen In dieses Fach ein- 
schlägigen Artikeln in vorzöglichster Qualität zu den bi.ligaten Preisen. 


Vurtarkırtam umdılluer, Preiscourante auf Varlungen /ramıa wmil aratim, 


_ TEPLITZER 

SCHAUFEL- UND 

ZEUGWAAREN 
FABRIK 


WIEN -I-HEGELG:8 








Umgebung. 
Gerstmann & Lindser In Brünn, für Stadt u, Umgebung, 
1. M. Rothauer in Klagenfurt, für Kärnten 


» PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I. Riemergasse 13, 
| Inhaber; Jullus Moelier & J. George Hardy, 


eis Patentanwälte, 


| Sopr. Im Jahre 1851, Telgr- Ar: Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


&öa WILHELM BECK & SOHNE«.K Hofiferanten 


WIEN. 
vun Langegasse Nr. 1. | l. Graben, Palals s Equitabie 


eltern, Unlform- -Sorten, Feine ee Sanäsche, 
Sportkleider., 
Ber Preisliste sammt Zuhlungsbodingniasen 


Vereinigte Elektr Ach 


Wien X. 
Elektrische Bahnen “la, 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 


b Ludwig Haanner In Graz, für die gleichnam, Stadt und 
sichnam, 









Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
‚strom, Wechsel- und Drelistrom-Bahnmotoren, Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
| Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 








Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





N: 31. 





Wien, den 1. November 1901, 


XXIV. Jahrgang. 














INHALT: Clubrersammlung. Ein Mustertarif, Die Eisenbahnen Dentschlands im Jahre 1899, — Technische Rundsehan: Rotter's 
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Clubversammlung: Dienstag, den 5. November 
1901, '/,7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Hugo 
Koestler,k.k. Baurath im Eisenbahnministerinm, über: 
„Die neuen Berliner Hoch- und Tiefbaknen.“ (Mit Licht- 
bildern.) 


Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 





Ein Mustertarif. 


Diejenigen, die gezwungen sind, sich häufig mit der 
praktischen Anwendung der Eisenbahntarife zu beschät- 
tigen, werden oft den Umstand unangenehm empfunden 
haben, dass fast jeder Tarif nicht nur in Bezug auf die 
formale Anordnung des Inhaltes, sondern auch in Bezug 
auf den Wortlaut der Tarifbestimmungen seine eigenen 
Wege geht. 

Dieser Umstand erschwert naturgemäss den Ge- 
brauch der Tarife erheblich und es musste daher ein, 
wenn auch nicht immer ausgesprochenes, so doch tief ge- 
fühltes Bedürfnis aller mit der Handhabung der Tarife 
beschäftigten Personen sein, in den bezüglichen Wirrwar 
Ordnung gebracht zu sehen und an Stelle der bisher vom 
individuellen Geschmack und von der individuellen Auf- 
fassung der mit der Ausarbeitung der Tarife betrauten 
Organe abhängigen Unterschiede in der Eintheilung der 
Tarife und in dem Wortlaute der Tarifbestimmungen eine 
einheitliche Form zu setzen, d. h. wenigstens eine for- 
male Einheitlichkeit der Tarife anzustreben, 
wenn schon eine materielle Gleichheit aus sattsam 
bekannten Gründen derzeit unerreichbar ist. 

Es ist daher als ein nicht unwesentliches Verdienst 
des Sectionschefs im Eisenbahnministerium, Herım Dr. 
Liharzik, zu bezeichnen, dass derselbe die Gelegenheit 
einer Conferenz mit Vertretern einiger Privatbahn-Ver- 
waltungen wahrnahm, um die Schaffung einer solchen 
formalen Einheitlichkeit anzuregen. 


Diese Anregung fiel auf fruchtbaren Boden; es 
wurde ohne Verzug das Einvernehmen mit den betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen gepflogen und ein engeres, aus 
6 Delegirten bestehendes Comite eingesetzt, dem die 
Durchführung der Sache anvertraut wurde, 

Dieses Comit& begrenzte zunächst das Arbeitsgebiet 
auf die direeten Güterverkehre der öster- 
reichisch-ungarisch-bosnisch-herzego- 
winischen Eisenbahnen. 

ös wurde dies damit begründet, dass das Bedürfnis 
naclı Einheitlichkeit sich gerade bei diesen Tarifen am 
lebhaftesten füllbar mache, während dasselbe bei den 
Personentarifen kaum vorhanden sei und auch bei den 
Losalgütertarifen der praktische Werth einer bezüglichen 
Arbeit kaum ein grosser sein künne. 

Die vorläufige Nichtberücksichtigung des Verkehres 
mit dem Auslande war von selbst gehen, weil an eine 
solche Arbeit ohne Theilnalme von Vertretern dentscher 
Eisenbahnyerwaltungen nicht gedacht werden kann. 

Der Grundsatz, die Massnahme zuerst auf ein 
kleineres Gebiet zu beschränken und eine Ausdehnung 
derselben erst dann zu versuchen, wenn Erfahrungen über 
die Wirkung und Zweckmässigkeit des Mustertarifes auf 
dem gewählten engeren Gebiete vorliegen, muss wohl 
als ein zweckmässiger angesehen werden 

Das Comite kam ferner zur Ueberzengung, dass die 
zweckmässigste Art der Sicherung eines einheitlichen 
Vorgauges die Aufstellung eines vollständigen Muster- 
tarifes sei, in dem sowohl auf eine systematische Ein- 
theilung des Stofes und eine einheitliche Form der 
Tabellen, als auch auf möglichst kurze und klare Formu- 
lirung der Tarifbestimmungen Rücksicht genommen werde; 
entsprechende Erläuterungen sollten die Handhabung dieses 
Mustertarifes erleichtern. 

Bei der grossen Zahl der directen Tarife, bei der 
grossen Verschiedenheit ihres Inhaltes und bei der sehr 
verschiedenen Stylisirung der Tarifbestimmungen war es 


keine leichte Aufgabe, sich die nöthige klare Orientirung 
über den massenhaften Stoff zu verschaffen, und es dürfte 
vielleicht auch für einen grösseren Theil der Leser dieser 
Zeilen von Interesse sein, den Vorgang kurz anzudeuten, 
den das erwähnte Comite einzuschlagen fürzweckmässig fand. 

Es war von vorneherein klar, dass eine wenigstens 
halbwegs befriedigende Lösung der Frage nur im Wege 
einer richtigen Organisation der Arbeiten und einer zweck- 
mässigen Arbeitstheilung zu erzielen war. 

Dementsprechend wurde, wie folgt, verfahren : 

Es wurden zunächst je zwei Exemplare sämmtlicher 
Gütertarife für den direeten Verkehr der österreichisch- 
ungarisch-bosnisch-herzegowinischen Eisenbahnen beschafft ; 
jedes Comitömitglied bekam einen Theil derselben zuge- 
wiesen und hatte aus denselben sämmtliche Tarifbestim- 
mungen, Formulare u. 8. w. auszuschneiden bezw. aus- 
schneiden zu lassen und nach dem Inhalte zu ordnen. 

Auf Grund dieses Materiales wurden dann eine 
Anzahl Hauptgruppen gebildet, die das dem Wesen nach 
Gleichartige zusammenfassten; aus diesen, das Material 
roh ordnenden Gruppen wurden durch ein ähnliches Ver- 
falıren die genau den gleichen Gegenstand betreffenden 
Formulare und Bestimmungen gesammelt und sortirt. 

Für jede dieser zahlreichen Untergruppen wurde ein 
Referent bestimmt, der die Aufgabe hatte, die unnöthigen 
— weil selbstverständlichen oder im Tarif, Theil I u. s. w. 
enthaltenen — Bestimmungen auszuscheiden und für die 
beizubehaltenden eine möglichst einfache und klare Fassung 
bezw. Anordnung vorzuschlagen; die Arbeit jedes 
Referenten ging dann einem Correferenten zu, der die 
gleiche Sache zu prüfen und eventuell einen Gegenvor- 
schlag auszuarbeiten hatte. Abschrift der Referate und 
Correferate erhielten sämmtliche Comit&mitglieder. 


In den Plenarsitzungen des Comitös wurden alle 
vorliegenden Vorschläge durchberathen, die Anordnung der 
Formulare und der Wortlaut der Tarifbestimmungen fest- 
gesetzt, schliesslich die Reihenfolge, in der die einzelnen 
Formulare und Bestimmungen im Mustertarife zu erscheinen 
hatten, bestimmt. 

Die Grundsätze, von denen sich das Comitd bei 
seinen Arbeiten leiten liess, lassen sich, wie folgt, kurz 
darstellen: 

1. Die directen Gütertarife sollen künf- 
tighin nur in den — bereits bestehenden, 
einheitlichen — Tarif, Theil I, der die regle- 
mentarischen undallgemein giltigen tarifa- 
rischen Bestimmungen enthält, und in je 
einen Tarif, Theil Il, für jeden Eisenbahn- 
verband zerfallen; insoferne der Umfang 
des Verkehrsgebietes eines Verbandes die 
Herausgabe des Tarifes in einem Band nicht 
als zweckmässig erscheinen lässt, sollen die 
einzelnen Bände unter der Bezeichnung: 
„Theil II, Heft I“, „Theil H, Heft 2“ u. s. w. heraus- 
gegeben werden. 


Bisher wurden diese einzelnen Hefte vielfach als 
„Theil III®, „Theil IV* u. s. w. oder als „Ausnahme- 
tarif*, „Specialtarif*, „Tarif für die Beförderung von .. .* 
u. 8. w. bezeichnet; die Anzahl der verschiedenen Be- 
zeichnungen war eine auftallend grosse. 


2, Die Bezeichnung „Ausnahmetarif“ soll in 
Hinkunft nur in dem Fall zulässig sein, als 
es sich darum handelt, einemClassenguttarif- 
Heft Frachtsätze und Bestimmungen beizu- 
fügen, die nur für einzelne Artikel gelten; 
jeder ineinem besonderen Hefte herausgegebene, 
nur für bestimmte Artikel geltende Tarif 
soll die Bezeichnung: „Tarif, Theil Il, (eventuell 
Heft 1und2a.s. w.) für die Beförderung von . . . .* 
führen. 


3. Mit Rücksicht auf die derzeit in 
Oesterreich, Ungarn, Bosnien undder Herze- 
gowina bestehenden besonderen Verhält 
nisse soll es zulässig sein, zu den Tarifen 
eines Eisenbahnverbandes ein besonderes 
Heft anter der Bezeichnung: „Anhang zu den 
Tarifen des Verbandes“ herauszugeben, in 
das aber nur solche Frachtsätze für einzelne 
Artikel und Stationsverbindungen aufge 
nommen werden dürfen, dieausirgendwelchen 
triftigen Gründen — beschränkte Giltig- 
keitsdauer u.s.w. — in die regulären Tarife 
nicht aufgenommen werden können. 
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Diese Massregel empfahl sich deshalb, weil beim 
Mangel der Form des „Anlıanges“ die meisten Eisenbahn- 
verwaltungen die Aufnahme von Frachtbegünstigungen, 
bei denen die Absicht bestand, sie nur für eine gewisse 
Zeitdauer zu gewähren, in directe Tarife verweigert und 
deren Publication im Verordnungsblatte von Jahr zu Jahr 
vorgezogen hätten. 


Letzterenfails würde aber nicht nur den Eisenbahn- 
verwaltungen eine erhebliche Mehrarbeit erwachsen sein, 
— die Mehr-Publicationen würden viele tausende von 
Nummern betragen — sondern es würde auch die Ueber- 
sicht über die bestehenden Sonderbegünstigungen erheblich 
gelitten haben. 


Die Herausgabe von Anhängen liegt also ebenso im 
Interesse der Verfrächter, wie in jenem der Stations- 
organe. 

4. Bestimmungen,die im Tarife, Theill 
— in dem auch das Betriebsreglement 
sammt Zusatzbestimmungen aufgenommen 
ist — bereits enthalten sind, dürfen in 
die Tarife, Theil Il, künftighin nicht mehr 
aufgenommen werden; das Gleiche gilt 
bezüglich der, den Tarif, TheilI, ergän 
zenden, Nebengebühren betreffenden Be 
stimmungen der Localgütertarife. (Vergl. 
auch Punkt 6.) 
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Bestimmungen, die Selbstverständ- 
liches enthalten, sollen künftighin indie 
Tarife nicht mehr aufgenommen werden. 


Die Zahl der vom Comit& vorgefundenen, in den 
bisherigen Tarifen enthaltenen Bestimmungen, die diesen 
Grundsätzen nicht entsprechen, war Legion; eine Blüthen- 
lese findet sich im Mustertarife Seite XV bis XX. 


5. Der MustertarifsollBestimmungen 
und Formulare nur für die häufiger vor- 
kommenden Fälle vorsehen; falls sich 
die Nothwendigkeit ergibt, ineinzelnen 
directen Gütertarifen auch andere Be- 
stimmungen aufzunehmen, sollendieselben 
in Cursiv- (liegender) Schrift gedruckt 
werden, damit aufden ersten Blick erkannt 
werden kann, welche Bestimmungen dem 
Mustertarif entnommen sind und welche 
sich als Ausnahmen für den besonderen 
Falldarstellen. 


Die Durchführung dieser Bestimmung dürfte die 
Handhabung der direeten Gütertarife wesentlich erleichtern; 
die wenigen allgemeinen Bestimmungen des Mustertarifes 
werden den die Tarife häufig Benützenden bald in Fleisch 
und Blut übergegangen sein, so dass sie ihr Augenmerk 
bald nur mehr den in auffallender Weise kenntlich ge- 
machten Ausnahmsbestimmungen zuzuwenden branchen. 

Diese Massregel muss also als eine besonders 
wichtige und zweckmässige bezeichnet werden. 

6. Allgemeine Hinweise auf den Inhalt 
von Local- oder sonstigen Tarifen, Theilll, 
sind künftighin nur in Bezug auf die 
Nebengebühren der Auf- bezw. Abgabsbahnen 
zulässig; im VUebrigen müssen die bezüg- 
lichen Bestimmungen genau übertragen 
werden. 


Bezüglich der Nebengebühren enthält der Muster- 
tarif bereits eine allgemeine Bestimmung unter der „Ueber- 
schrift: „Besondere Tarifbestimmungen“. 

7.Die in den Tarif aufzunehmenden 
Stationen sollenniemehr nach derEigen- 
thumsbahn, sondern stets ohne Rücksicht- 
nahme aufdieselbe in alphabetischer Reihenfolge 
geordnet werden; die Bezeichnung der 
Eigenthumsbahn sollneben dem Stations- 
namen in abgekürzter Form erscheinen. 

Wie wohlthätig die Durchführung dieser Massnahme 
sein wird, bedarf wohl keiner weiteren Beweisführung. 

8 Als zulässige Formen von Tarif- 
tabellen sind nur „Gebühren-Berechnungstabellen“, 
ausdenen der zuberechnende Frachtsatz 
für jede Kilometerentfernung zu ersehen 
ist, „Stationstarife“, die den für die Befürde 
rung von der Aufgabs- bis zur Abgabs- 
stationzuerhebendenFrachtsatzin einer 
Ziffer enthalten, und „Schnitt-Tarife* anzu- 
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sehen, bei denen sich letzterer durch 
Addition zweier Theilfrachtsätze ergibt. 

Die Verwendung von mehr als zwei Schnittsätzen 
zur Bildung eines directen Frachtsatzes ist künftighin 
unzulässig, ebenso die Verwendung von mehr als zwei 
Sehnittsatztabellen (4 und 2). 

In letzterer Beziehung enthält der Mustertarif eine 
wesentliche, den Gebrauch der Schnitttarife erheblich 
erleichternde Einrichtung. 

Bisher fanden sich nämlich in den Tarifen häufig 
mehrere „Schnitte* (A,—As, B,—B, u. 8. w.), eine Mass- 
regel, die den Gebrauch der Tarife, namentlich für 
Anfänger, sehr erschwerte, 

Zum Verständnis der Sachlage möge hier der bis- 
herige und der künftige Vorgang an der Hand eines 
Beispieles kurz geschildert werden. 

Waren z. B. die Stationen Brünn einerseits und 
Karwin (K. O.B), sowie Pozsony (U. Stb.) andererseits 
durch Schnitttarife in direeten Verkehr zu setzen, s0 
wurden die Anstosssätze (bei Karwin bis und ab Oderberg, 
bei Pozsony bis und ab Marchegg) bisher zumeist in 
folgender Weise gesondert zum Ausdruck gebracht: 


Schnititarif A. 


Hohen ermäsaigtes ermäsai 
Im Vorkehre mit Thellfrschtsäten in b für 100 kg 
Brünn . . 605 224 223 
Schnitttarif A, 
Karwin . . . u... 87 35 28 


Für die Stationsverbindung Brünn--Pozsony, deren 
Schnittpunkt in Marchegg liegt, wurde dann ein besonderer 
Schnitttarif 3,—B, in den Tarif eingestellt: 


Schnitttarif 2. 
BEilgut 


gowöhn- besonders 
liches rmässigtes ermünsigien 


Im Verkahrs mit Theilfrachtaäten in h für 100 kg 


Brünn. . .. 503 191 171 
Schnitttarif 2, 
PoOzBiuy -.. 022 0 mr 9 38 30 


Der Gesammtfrachtsatz ergab sich durch Addition 
beider Theilsätze A, und A,, bezw. A, und B,. 


Die Schwierigkeit in der Benützung dieser Form 
der Schnitttarife lag darin, dass manche Stationen in 
mehreren, manche nor in einem der Schnitttarife — deren 
es oft 4 bis 5 gab — vorkam, so dass das Auffinden 
des richtigen Schnitttarifes (A,—A, oder BB—B, oder 
C,—C, u. 8. w.) mindestens viel Zeit kostete; von Ueber- 
sichtlichkeit konnte bei dieser Form nicht gut die 
Rede sein. 

Der für künftige bezügliche Tarife angenommene 
Grundsatz geht nun dahin, dass jeder Schnittpunkt 
miteinerrömischen Ziffer (I, Il u. s. w.) zu 
bezeichnen sei und dass die betreffenden Theilfrachtsätze 
neben dieser Ziffer einzustellen sind. 

Die in den, künftighin nur aus zwei Schnitttarif- 
tabellen bestehenden Schnitttarif aufzunehmenden Stationen 
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sind, gleichviel, ob für dieselben ein oder mehrere Schnitt- 
punkte in Frage kommen, in alphabetischer Reihenfolge 
anzuführen; neben den Stationsnamen sollen die abge- 
kürzte Bezeichnung der Eigenthumsbahn, die römische 
Ziffer des Schnittpunktes (falls der Schnitttarif mehr als 
einen Schnittpunkt umfasst) und die betreifenden Theil- 
fraehtsätze kommen. 

Der Gesammtfrachtsatz winl dann durch Addition 
der mit der gleichen römischen Ziffer ver- 
sehenen Theilfrachtsätze gefunden. 

Im gegebenen Beispiel wird daher die neue Form 
des Schnitttarifes wie folgt aussehen: 


Schnitttarif-Tabelle A. 


Bilgut 
Km, Im Te Eiseı balın ne gewöhnl, ermässigtes — 
Thoflfrachtsätre in h für 100 kg. 
St, E. @. I 605 224 233 
164 Brünn KENB) I 508 191 am 


Schnitttarif-Tabelle B. 
17_ Karwin Ks. Od. I 87 35 28 
19 Pozsony M. A. V. II 95 38 30 


Der Frachtsatz für gewöhnliches Eilgut für Brünn- 
Karwin (Schnittpunkt I) wird also betragen: 6505 + 897 — 
— #92 Iı für 100 ke. 

Bei dieser Anordnung wird aus den Schnitttabellen 
sofort zu ersehen sein, ob eine gesuchte Stations-Ver- 
bindung im Sehnitttarit enthalten ist oder nicht. 

Im Einzelnen wäre noch Folgendes zu bemerken: 

Der zum inteınen Gebrauch der Eisenbahnver- 
waltungen dienende Mustertarif enthält zunächst „Aus- 
führungsbestimmungen“, welche die Anleitung 
zum Gebrauch des Mustertarifes enthalten; dieselben zer- 
fallen in einen „allgemeinen“ und in einen „be 
sonderen Theil* und sind möglichst kurz und klar 
gehalten. Der „besondere Theil* folgt dem Inhalte des 
Mustertarifes und gibt für die betreflenden Stellen 
desselben die nöthige Erläuterung. 

Diesem Theile folgt eine „Zusammenstellung 
der Bestimmungen und Ausdrücke, die 
sich bisher inden Tarifen, TheilIl, vor- 
fanden und in Hinkunft nicht mehr ge 
braucht werden dürfen,“ weil sie veraltet oder 
unnöthig sind, bezw. weil sie dem Sprachgebrauch wider- 
sprechen. Diese Zusammenstellung, die nur den Inhalt 
dieser Bestimmungen kurz angibt, lässt nur ahnen, mit 
wie viel unnöthigen Bestimmungen manche der Tarife, 
Theil Il, bisher überladen waren, 

Dem folgt das „Muster eines Classengut- 
tarifes“. 

Auf dem Titelblatt fällt zunächst eine Vereinfachung 
der Bezeichnung auf, indem es statt des bisher oft 
gebrauchten Ausdruckes: „Tarif für die Beförderung von 
Eil- und Frachtgüten, Jann Leichen und 
lebenden Thieren*“ nur kurz heisst: „Für die 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern‘. 


Die erstangeführte alte Bezeichunng liess annehmen, 
lass es in Bezug auf die Befürderungsart zwischen Eil- 
und Frachtgütern einerseits und Leichen sowie lebenden 
Thieren andererseits einen grundsätzlichen Unterschied 
gebe, was ja bekanntlich nicht der Fall ist; der Zusatz 
„dann Leichen und lebenden Thieren“ war daher mindestens 
überflüssig. 

Die neue Bezeichnung wurde logisch richtig unter 
lem Hinweise darauf gewählt, dass das Betriebsreglement 
nur 4 Arten von Güterbeförderungen kenne, u, zw. jene 
als Reisegepäck, Expressgut, Eilgut oder 
Frachtgut, indieser Hinsicht also einen Unter- 
schied zwischen den Beförderungsobjeeten nicht mache. 

Im Uebrigen ist thunlichst auf die Klarheit und 
Uebersichtlichkeit des Titelblattes Werth gelegt worden; 
mit Rücksicht hierauf wurde auch für den Fall, als die 
durch einen neuen Tarif ausser Kraft tretenden Tarife 
ohne Störung dieser Uebersichtlichkeit nicht gut auf dem 
Titelblatte angeführt werden können, die Rückseite des- 
selben diesem Zwecke vorbehalten. 

Das Comit& empfahl mit Rücksicht auf die sonst 
eintretende Störung des Verrechnungsdienstes, Tarife und 
Nachträge hiezu künftighin stets am ersten eines 
Monates zur Einführung zu bringen. 

Dem Titelblatt folgt ein „Vormerkblatt*, auf 
den etwa nöthige Notizen gemacht werden können, dann 
eine „Erklärung derabgekürzten Bezeich- 
nungen derKisenbahnen*, in der sämmtliche öster- 
reichisch-ungarisch- bosnisch-herzegowinische Eisenbahnen 
unter Beisetzung der anzuwendenden Abkürzung ange 
führt sind; in die Tarife werden natürlich nur die Ab- 
kürzungen für jene Eisenbahnen aufzunehmen sein, die an 
demselben mit Auf-, bezw. Abgabsstationen betheiligt sind. 

Dann folgt das „Vorwort“, das sich seinem Wesen 
nach darauf beschränken soll, zum Ausdruck zu bringen, 
dass nebst den im Tarif, Theil II, enthaltenen Be- 
stimmungen auch die im Tarif, Theil I, enthaltenen Vor- 
schriften Geltung haben; dementsprechend ist das „Vor- 
wort* auch so kurz als möglich gehalten worden. Bisher 
war das „Vorwort“ in manchen Tarifen der Sammelpunkt 
der unglaublichsten Bestimmungen. 

Danach ist Raum für die „Bezeichnung des 
Verkehrsgebietes“ gelassen worden, falls dasselbe 
sich in Folge seines Umfanges auf dem Titelblatt nicht 
kurz und in genügender Deutlichkeit bezeichnen lässt. 

Das folgende „Verzeichnis der Verkehrs 
beschränkungen“ bedeutet einen vollständigen 
Bruch mit dem bisherigen Verfahren. 

Bisher wurden die in den verschiedenen Stationen 
bestehenden Verkehrsbeschränkungen im Tarife entweder 
gar nicht oder in der Art kenntlich gemacht, dass neben 
den Stationsnamen ein Zeichen und unten am Fusse der 
Seite eine kurze Bemerkung angebracht wurde, welcht 
die Verkehrsbeschränkung kurz, gewöhnlich aber in un- 
zureichender Weise kennzeichnete. 
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Der Mustertarif bestimmt dageren, dass jeder mit 
einer Verkehrsbeschränukung behafteten Station ein *) 
und am Fusse jeder Seite unter demselben Zeichen die 
Bemerkung: „Verkehrsbeschränkung siehe Seite... . .* 
beizudrucken sei. 

Auf der betreffenden Seite des Tarifes sind alle 
Stationen, bei denen eine Verkehrsheschränkung besteht, 
in alphabetischer Reihenfolge anzuführen; neben jedem 
Stationsnamen ist dann die Art der Verkehrabeschränkung 
dentlich anzuführen, z. B.: „nur für Frachtgut in vollen 
Wagenladungen“. 

Das Zeichen *) darf künftighin in den Tarifen zu 
anderen Zwecken nicht mehr verwendet werden. 

Diesem Verzeichnis folgt ein für die Aenderung 
oder Ergänzung der Güterelassification 
des Tarifes, Theil I, bestimmter Raum, für den Fall, 
als eine solche, für den Bereich des betreffenden Tarifes, 
Theil II, giltige Aenderung u. s. w. in Frage kommt. 

Dem reiht sich das „Verzeichnis jener 
Artikel, für welche Ausnahmetarife be- 
stehen“ an; in demselben ist jeder Artikel, auf den 
sich die Ausnahmetarife beziehen, einzeln und in 
alphabetischer Reihenfolge anzuführen. 

Dieses Verzeichnis wird es also wesentlich erleichtern, 
sich in den zahlreichen Ausnahmetarifen zurecht zu finden. 

‚ Es kommen nun die „Reexpeditions-Be- 
stimmungen“, die im Interesse der Vermeidung 
unnöthiger Raumverschwendung zunächst einen allge- 
meinen Hinweis auf die „Bestimmungen für 
Sendung&n, die in den Lagerhäusern, 
bezw Reexpeditionsstationen einge 
lagert, bezw. reexpedirt werden* enthält; 
diese Bestimmungen sind derzeit in einem besonderen 
Hefte enthalten und werden über Antrag des Comitös 
demnächst in den Tarif, Theil IT, anfgenommen. 

Der beobachtete Vorgang bedeutet eine wesentliche 
Vereinfachung des bisherigen Zustandes, indem früher in 
vielen Tarifen ein Theil dieser, 23 Druckseiten 
starken Bestimmungen, in ziemlich willkürlicher Weise 
gekürzt, aufgenommen, der andere Theil aber weggelassen 
war, womit ausser einer Vermehrung des Umfanges der 
Tarife eigentlich nichts erreicht war, da sowohl Parteien 
als Balınorgane doch gezwungen waren, das betreffende 
besondere Heft einzusehen. 

Es folgen nun die „Besonderen Tarif- 
bestimmungen*, deren Auswahl und Stylisirung 
besondere Aufmerksamkeit beanspruchte. 

Auch unter diesem Titel waren bisher in den ver- 
schiedenen Tarifen entweder ganz veraltete oder über- 
flüssige, dann eine grosse Zahl solcher Bestimmungen 
enthalten, die nicht allgemeiner Natur waren, sondern 
nur für bestimmte Ansnahmetarife u. s. w. Geltung hatten, 
daher naturgemäss diesen Ausnahmetarifen u. 3. w. bei- 
zugeben gewesen wären. 

Unter diesen Bestimmungen fällt jene auf, die be- 
sagt, dass — im Verkehre mit und durch Ungarn — die 


ungarische Transportstener in den Frachtsätzen inbe- 
griffen ist; sie widerspricht dem sonst beachteten Grund- 
satze, dass nur solche Gebühren besonders erhoben werden 
können, die im Tarife als besonders einzuheben bezeichnet 
sind. Die Aufklärung wird dadurch gegeben, dass das 
Gesetz über die Einführung der Transportsteuer in 
Ungarn die Anbringung einer solchen Bemerkung in den 
Tarifen direct vorschreibt. 

Wie sehon bemerkt, sind in diesem Theile des 
Mustertarifes selten vorkommende Fälle nicht berück- 
sichtigt worden. 

Nun folgen Muster für die verschiedenen Arten von 
Tariftabellen (Gebührenberechnungstabellen, 
Stationstarife und Schnitttarife), dann für einen Kilo- 
meterzeiger, für Lieferzeitzuschlags 
fristen, für einen „Anhang“, dann für je einen 
Nachtrag zu den verschiedenen Tarifen. 

Die Form der Nachträge entspricht der Einhaltung 
des Grundsatzes, dass jede Aenderung unter derselben 
Ueberschrift zu bringen ist, die im Tarif selbst 
angewendet wurde, und dass der Nachtrag stets auf die 
betreffende Stelle des Tarifes hinzuweisen hat, auch 
wenn dieselbe bereits durch früher erschienene Nachträge 
geändert wurde. 

Wenn die Aenderungen einer Tarifseite umfang- 
reicher sind, soll eine Ersatzseite gedruckt werden; 
dabei sollen Aenderungen gegenüber dem früheren Texte 
dadurch gekennzeichnet werden, dass neben die betreffende 
Zeile ein starker Punkt (.) gesetzt wird, wie dies auch 
bei den Tarifen der k. k. österr. Staatsbalınen bereits 
geschieht. 

Der Mustertarif soll nicht etwa für alle Zukunft. 
eine unabänderliche Form für die direeten Gütertarife 
darstellen, sondern von Zeit zu Zeit einer Aenderung, 
bezw. Ergänzung unterliegen, falls die praktische Ver- 
wendung desselben dies als nöthig oder zweckmässig 
erweist. 

Zu diesem Zwecke sind die geschäftsführenden 
Örgane der Tarifyverbände angewiesen worden, ihren Ver- 
waltungen Anträge über etwa nöthige Ergänzungen be- 
kannt zu geben, die im geschäftsordnungsmässigen Wege 
weiter behandelt werden. 

Wenn auch die bestehenden direeten Gütertarife 
nicht aus Anlass der Herausgabe des Mustertarifes, 
sondern aus anderen Gründen erst nach und nach umge- 
arbeitet werden, so ist doch anzunehmen, dass diese 
Umarbeitung im Laufe weniger Jahre erfolgt sein wird; 
es wird sich dann erst die Wohlthat fühlbar machen, die 
durch die dann vorhandene formale Einheit dieser Tarife 
geschaffen worden ist. 

Es darf wohl erwartet werden, dass sowohl die 
betheiligten Eisenbahnverwaltungen, als auch die Auf- 
sichtsbehörden strenge darauf sehen werden, dass die 
Coneeption und Eintheilung der neu herausgegebenen 
direeten Gütertarife genau nach den Angaben des Muster- 
tarifes vorgenommen wird, denn nur bei strenger Ein- 
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haltung derselben ist das Ziel, Klarheit, Uebersichtlich- 
keit und möglichst leichte Handhabung der Tarife sicher- 
zustellen, zu erreichen. 

Nebstdem werden sich sowobl die Aufsichtsbehörden, 
‚als auch die Eisenbahn-Verwaltungen sagen müssen, dass 
Aenderungen des Mustertarifes nur im Falle zwin- 
gender Nothwendigkeit vorzunehmen sein 
werden ; rein individuellen Empfindungen darf in dieser 
Hinsicht nicht obne Weiteres nachgegeben werden. 

Es liesse sich im Mustertarife ja Vieles- ebenso gut 
anders machen ; Thatsache ist aber, dass eben nur eine 
der vielen möglichen Formen genommen werden konnte 
und dass es sich empfiehlt, die einmal von den betreffenden 
Fachleuten gewählte Form solange beizubehalten, als dies 
irgend möglich ist. 


Die Eisenbahnen Deutschlands imJahre 1899. 


Von der im Reichseisenbahnamte bearbeiteten Statistik der 
Im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, abgesehen nur 
von den sogenannten Kleinbahnen, ist der die Ergebnisse des 
Reehnungsjahres 1899 umfassende XX. Band im Verlage der 
kgl. Hofbuchhandlung von E.S.Mittler& Sohn in Berlin 


erschienen, Nachstehend werden daraus einige wesentliche 
Zahlen mitgetheilt und denen aus dem Jahre 1889 gegen- 
übergestellt. 


Die Eigenthumslänge der deutschen vollspurigen Eisen- 
bahnen ist von 40,982 km am Ende 1889 auf 49.041 kn am 
Ende 1899, also um 19 7", gewachsen. Von dieser Länge 
entfielen 1889 36.584 km oder 893"/, auf Staatsbabnen und 
4308 km oder 107%, auf Privatbahnen, 1890 dagegen 
45.173 km oder 92°1”/, auf Staatsbahnen und 3868 km oder 
79%/, auf Privarbalınen. Nach der Betriebsart waren 1889 
31.106 km oder 75°0"/, Hauptbalınen und 9876 km oder 
24-10 /,, Nebenbahnen, 1899 dagegen 32.237 km oder 65:70, 
Hauptbahnen und 16.804 km oder 343", Nebenbahnen vor- 
handen. Die Hauptbahnen haben somit nur um 2:6°/,, die 
Nebenbahnen aber um 702”, zugenommen. 

Bei einem Flächeninhalt von rund 540,658 km’ besass 
Dentschland 1889: 40.020 km, 1899 dagegen 48.989 km 
vollspurige Eisenbahnen, so dass auf 100 km? entfielen: 1889 
757 km nad 1899 9-04 kn Eisenbahnen. Auf 100.000 Ein- 
wohner, deren im Reich im ersteren Jahr 48°51 Millionen, im 
letzteren 55°12 Millionen gezählt wurden, kamen 1889 8:44 km 
und 1899 889 km Eisenbahnen, 

Zur Bewältigung des Verkehrs standen den vollapurigen 
deutschen Eisenbahnen Im Rechnungsjahr 1899 18.291 Loco- 
motiven, 27 Motorwagen, 36.613 Personenwagen, 398.052 
Gepäck- und Güterwagen zur Verfiigung. Gegen 1889 hat bei 
den Locomotiven eine Zunahme von 35°53°/, bei den Personen- 
wagen von d4‘1"/, und bei den Geplck- und Güterwagen von 
45°5"/,, stattgefunden. Die Beschaffungskosten der Betriebs- 
mitte) haben sich von 1593 18 auf 2283-51 Mill. Mk. oder 
um 43'3”/, erhöht, Von letzterem Betrag entfallen 78460 
Mill. Mk. auf Locomotiven nebst Tendern, 
Motorwagen, 35570 Mill. Mk. auf Personenwagen urd 114256 
Mill. Mk. auf Gepäck- und Güterwagen, 

Von den eigenen und fremden Locomotiven und Motor- 
wagen sind im Jahre 1899 in Zügen, im Vorspanndienste, bei 
Leerfahrten und im Rangirdienst 71767 Millionen und anf 
1 kn der durelschnittlichen Berrieb-länge 14.685 Locomotir- 
kilometer zurückgelegt worden, davon 48485 Millionen als 
eigentliche Nutzkilometer, d. h. solche Wegellingen, anf denen | 


065 Mill. Mk. auf 
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haben die Locomativkilomster um 52°5%/,, die Nutzkilometer um 
55°70/, und die anf das Kilometer Betriebslänge entfallenden 
Loeomotivkilometer um 26'70/, zugenommen. 

Der Personenverkehr hat in dem Zeitraum von 1889 bis 
1899 einen weiteren erfreulichen Aufschwung genommen. Im 
Jahre 1899 wurde eine Einnahme von 53372, gegen 
333°89 Mill, Mk, im Jahre 1889, mithin ein Mehr von 59°0®/, 
erzielt. Jedes Kilometer brachte eine Einnahme von 11.139 Mk., 
gegen 8350 Mk. im Jahre 1889, mithin ein Mehr von 2789 Mk., 
d. h, 33°4%/,. Dagegen ist die Einnahme auf je 1000 Achse. 
kilometer der Personen- und Gepäickwagen von 115 auf 106 Mk. 
zurückgegangen, was sich vornehmlich durch den Hinzutritt 
neuer Bahnen mit anfänglich geringem Verkehr erklärt. 

An der Gesammteinnahme aus allen Verkehrszweigen war 
die Einnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr mit 
29:780/,, gegen 2640, im Jahre 1889 betheiligt. 

Die reine Personenbeförderung, einschliesslich Militär- 
und Sonderzüge, hat ein Mehr von 18985 Mill. Mk,, das sind 
58°7%/,, die Beförderung von Gepäck und Hunden ein solches 
von 7°02 Mill, Mk., das sind 69°6°/,, aufzuweisen, während 
die Nebenerträge einen Zuwachs von 269 Mill. Mk., das sind 
524-9°/,, erzielten. Die erhebliche Steigerung der Nebener- 
träge ist hauptsächlich durch die Einführung der Bahnsteig- 
karten entstanden, 

Der Antheil der Wagenelassen an der Gesammteinnahme 
aus der Personenbeförderung stellt sich im Jahre 1899 

auf 454°, in der LI Cilasse, 
„316. a. IL » 
‚497753, 4, I „ 
n 3242, nn mn W u 
» 215 „ Militär, 
gegen 489, 26:87, 411, 16°73, 2:40”, im Jahre 1889. 

Auf jeden Einwohner Deutschlands entfielen im Jahre 1899 
durchschnittlich 15 Eisenbahnfahrten, gegen 8 im Jahre 1889; 
dagegen ist die durchschnittlich zurückgelegte Wegstrecke von 
26°99 auf 22:96 km gesunken. In dem Rückgang kommt die 
beträchtliche Zunahme der Stadt- und Vororteverkehr zum 
Ausdruck, 

An Personenkilometern sind im Jahre 1899 im ganzen 
18.653:77, gegen 10.172 39 Mill, im Jahre 1989, also 83°4°/,, 
mehr zurückgelegt worden; auf 1 km der durchschnittlichen 
Betriebslänge beträgt die Zunahme 53°/,. 

Die durchschnittliche Einnahme für 1 Personenkilometer 
hat im Jahre 1889 3°18 Pfg. betragen und ist auf 2:75 Pfg. 
im Jahre 1899 zurückgegangen. Die Ursache fir diese Er- 
mässigung von 13°5°, ist theils in der Herabsetzung der 
Fahrpreise, tbeils in der vermehrten Ausgabe von Arbeiter- 
fahrkarten, der stärkeren Benützung der Zeitkarten und in der 
durch Freigabe der Schnellzüge, Änsdehnung der Giltigkeits- 
dauer ete. begünstigten Zunahme des Rückfahr- und Rund- 
reiseverkehres, sowie in der vermehrten Benatzung der IV. Classe 
gegenüber den höheren Classen zu erblicken. 

Wie der Personenverkehr, hat auch der Güterverkehr 
hinsichtlich des Umfanges und der Erträgnisse in der Zeit von 
1889— 1899 eins erhebliche Steigerung erfahren. Während 
die Einnahme im Jahre 1889 87324 Mill. Mk. betragen hat, 
ist sie im Jahre 1899 auf 125819 Mill. Mk, gewachsen, mit- 
hin bat eine Zunahme von 44°1°/, stattgefunden. Jeder Kilo- 
meter brachte eins Einnabme von 21.526 Alk., gegen 25.508 Mk,, 
also 19 9"/, mehr ein. Die Einnahme auf je 1000 Achskilo- 
meter der Güterwagen hat sich von 05 auf 98 Mk. gehoben. 
Diese Steigerung, die anf den ersten Blick befremden könnte, 
weil der durchschnittliche Frachtertrag herabgegangen ist, 
rührt von der Erhöhung des Ladegowichts der Güterwagen her. 
An der Gesammteinnahme ans allen Verkehrszweigen war die 


; Einnahme ans dem Güterverkehr mit 70-22%/,, gegen 6405%, 
die Maschine zur Befürderung eines Zuges diente, Gegen 1889 | im Jahre 188% betheiligt. 
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Für die, vollspurigen deutschen Bahnen beliefen sich die 
Bananfwendangen, woranter die eigentlichen Bankosten und 
verschiedene sonstige Aufwendungen (Zinsen während der Bau- 
zeit, Cursverluste, erste Dotirung des Reserve- und Erneue- 
rungsfonds u. s. w.) zu verstehen sind, im Jahre 1889 im 
ganzen anf 10.016°20 Mill. Mk, somit auf 1 km der Eigen- 
thumslänge anf 246.297 Mk. Sie sind im Rechnungsjahre 1899 
im ganzen auf 12.16973 Mill. Mk. und für 1 km der Eigen- 
thumslänge auf 248.844 Mk, gestiegen. 

Die Kosten des letzten Erwerbes, also das eigentliche 
Anlagecapital der jetzigen Eigenthümer, stellen sich etwas 
höher als die Beanfwendungen, nämlich im Jahre 1889 auf 
10.235901 und im Jahre 1899 aaf 12.403-04 Mill. Mk. oder 
253.614 Mk. auf 1 km, 

Die gesammten Betriebseinnahmen ausschliesslich des 
Pachtzinses sind von 126461 Mill. Mk. im Jahre 1889 auf 
194215 Mill, Mk. im Jabre 1899, also um 536°/,, gestiegen, 
obwohl die durchschnittliche Betriebslinge nur um 20:2%/, 
zugenommen hat, 

Die Betriebsausgaben ausschliesslich der Kosten für 
erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen 
und der Pachtzinse sind in der Zeit von 1889 bis 1899 von 
68312 auf 1165°09 Mill. Mk, also um 706°/,, die Aus- 
gaben auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge von 
16.801 auf 23.841 Mk., also um 41'9°/, gestiegen. Die 
Mehranfwendungen sind zumeist anf die nachstehend erürterte 
Erhöhung der Besoldung der Beamten und Arbeiter, anf die 
Vermehrung ibrer Anzahl und auf die Steigerung der Materlal- 
preise zurückzuführen, 

Der Procentsatz der Betriebsausgaben im Verhältnis zu 
den Betriebseionabmen hat sich im Jahre 1889 auf 5402 
and im Jahre 1899 auf 59-99 gestellt. 

Unter Ausscheidung der Kosten für erhebliche Er- 
gänzongen, Erweiterungen und Verbesserungen, sowie der 
Pachtzinse, hat der Ueberschuss der Betriehseinnahmen über 
die Betriebsansgaben betragen: Im Jahre 1889 58154, im 
Jahre 1899 777'06 Mill. Mk., er hat also um 33'6%/, zuge- 
nommen, dagegen ist er im Verhältnis zu der Gesammtein- 
nahme nach Ausscheidung des Pachtzinses von 4598 auf 
40°01°/, gesunken. Als Rente des auf die betriebenen 
Strecken verwendeten Anlagecapitals betrachtet, ergab der 
Betriebsüberschuss im Jahre 1889 5:74, im Jahre 1899 da- 
gegen 6°68°/,. 

Die Anzahl der Beamten nnd Arbeiter einschliesslich 
der Handwerker, Lehrlinge und Frauen betrug im Jahre 1899 
521.760 Personen, mithin kam auf je 106 Einwohner ein 
Eisenbahnbediensteter, Gegen das Jahr 1889 hat eine Vermehrung 
der Beamten und Arbeiter von 150.106 Personen oder 40°3";, 
stattgefunden, während zu gleicher Zeit die Eigenthumslänge 
der Eisenbahnen nur um 19°70/, zugenommen hat. Das grössere 
Anwachsen der Zahl der Beamten und Arbeiter erklärt sich 
einerseits aus der inzwischen eingetretenen Verkehrssteigerung, 
andererseits aus den grossen Erleichterungen, die im Dienste, 
namentlich des niederen Personals, eingeführt wurden. 

Die Besoldungen und sonstigen persönlichen Ausgaben 
flir Beamte und Arbeiter betrugen im Jahre 1899 unter Hinzu- 
rechnung von 38°5 Mill, Mk. für Wohlfahrtszwecke Im ganzen 
701°65, gegen 41902 Mill, Mk. im Jahre 1889; sie haben 
mitbin um 67°5%/, zugenommen. Die Gesammtsumme der 
persönlichen Ausgaben ist hienach beträchtlich mehr gewachsen 
als die Gesammtzahl der Beamten nnd Arbeiter, so dass die 
durchschnittliche Aufwendung für jede beschäftigte Person von 
1128 auf 1345 Mk. gleich 190/, gestiegen ist, 

Die Eigenthumslänge der dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Schmalspnrbahnen — ausschliesslich der sogenannten 
Kleinbabnen — betrug am Ende des Jahres 1889 872 72 km; 
bis Ende 1899 ist sie auf 171278 km, also um 840.06 km 


oder um 96°3°/, gestiegen, An Betriebsmitteln standen den 
Schmalspurbahnen im Jahre 1899 366 Locomotiven, 948 
Personenwagen und 7807 Gepäück- und Güterwagen zur Ver- 
fügung, während im Jahre 1889 nur 177 Loeomotiven, 390 
Personenwagen und 4151 Gepäck- und Güterwagen vorhanden 
waren, Von diesen Retriebsmitteln warden geleistet im Jahre 
1889 3,154.664 Nutz- und 47.048.692 Wagenachskilometer, 
im Jahre 1899 7,818.771 und 120,967.102. An Baukosten 
waren aufgewendet im Jahre 1889 im ganzen 45°43 Mill. Mk. 
und auf 1 Kilometer Eigenthumslänge 52.066 Mk,, im Jahre 
1899 dagegen 9410 Mill. Mk., bezw, 61.003 Mk. Die kilo- 
metrischen Kosten sind sonach um 17°2”/, gestiegen, Ans- 
schliesslich der Ergebnisse der oberschlesischen Schmalspur- 
bahnen sind die Betriebseinnahmen von 3:15 Mill. Mk, im 
Jabre 1889 auf 9:32 Mill. Mk. und die Betriebsansgeben von 
2:24 auf 7°68 Mill, Mk. gestiegen, während der Betriebs- 
überschuss von 0°91 auf 1'64 Mill. Mk. zugenommen hat. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU, 


Rotter's Acetylen-Locomotiviaterne. In der Rubrik 
„Technische Rundschau* unseres Organes vom 20. September 
1900, Nr, 27, wurden die Vorzüge von „Rotter's patentirte 
Avetylen-Locomotivlaterne“ eingehend besprochen, Anschliessend 
hieran und in Ergänzung dieser Notiz wollen wir noch die günstigen 
Resultate, die sich bei der photometrischen Aufnahme dieser 
Laterne ergaben, nachstehend anführen : 


Gewöhnliche Petroleum-| Acetylen-Laterne: 


laterne: 

Ohne Reflector 47 Normal- 

kerzen, 21°53 Normalkerzen, 
mit Reflector 381'86 Normal- 

kerzen, 66410 " 
Fläichenhelligkeit auf einer 3 m 

entfernten weissen Tafel: | 

1951 Meterkerzen, !429'60 Meterkerzen. 

Güteverhältnis mit der Fettleckmethode: a:b—= 1:32. 


Die Lampe zeichnet sich durch grosse Leuchtkraft aus, 
hat einfache Behandlung und solide Construction und kann 
selbst bei der grünsten Kälte nicht einfrieren, weil die heisse 
Luft durch den Wasserbehälter geleitet wird. Die Laterne hat 
eine Brenndauer von acht Stunden und kann eins Ersatz- 
patrone von gleicher Brenndauer sofort (I—2 Minuten) ein- 
geführt werden. 

An die österreichischen und ungarischen Staats- 
bahnen, Südbahn, Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, Bosnisch-Herzegowinischen Staats- 
bahnen, russischen Staatsbahnen, an die Mori- 
Arco-Rivabahbn Waldviertelbahnen u. a, wurde 
die Acetylenlaterne bereits geliefert. “Diese Laterne, welche 
sich ob ihrer grossen Vorzüge selbst empfiehlt, verdient eine 
allgemeine Anwendung bei den Bahnen zu finden. 

Neuere Eisenbahnwerkzeuge. Die Firma Tlofehrn 
in Hannover vertertigt Eisenbahnwerkzeuge, von denen beson- 
ders ein „Wagenschieber* und eine „Schienen- 
nagel- und Gleiswinde* hervorzuheben sind, 

Der „Wagenschieber“ erleichtert das Abschieben 
der Wagen von einem Zuge und das Verschieben derselben 
wesentlich, da der Apparat beutuem von der Seite amMgesstzt 
werden kann und nicht allein die Lauffläche, sondern den 
Radreifen ganz erfasst. Das Werkzeng hat eins entsprechend ge- 
formte, gezahnte und um die Achse drelibar gelagerte Klaue, 
die zur Vermeidung unbeabsichtigten Abgleitens vom Kade 
während der Arbeit mit der Lauffläche des Bades in Be- 
rührung bleibt. Mit dieser Klaus kann nach Bedarf auch 
die Hohlkehle zwischen Lanfläche und Sperrkranz oder dieser 
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letztere allein gefaast werden, so dass nicht nar schwere, 
sondern anch solche Eisenbahnwagen, deren Räder theilweise 
verdeckt sind, beqnem vom Platze gebracht werden können. 

Die Schienennagel- und Geleiswinde ist 
mit einer kräftig wirkenden Nagelklane ausgerüstet: sie zieht 
die Nigel, ohne sie zu verbiegen, mittels einer Schranben- 
spindel vertical aus den Schwellen heraus, weshalb erstere 
ohne weiteres wieder verwendet werden können, Wird die 
Schienennagelklans durch eine Schienenzange ersetzt, was 
ohne Mühe durchführbar ist, so erscheint das Werkzeug in 
eine Geleishebewinde umgewandelt. 


Ein neuer Dübel. Von der Voltohm-Elektrieitäts-Actien- 
gesellschaft in München und Frankfart a. M. wird nenestens 
ein neuer Dübel, „Voltohm-Dübel“, in den Handel gebracht, 
der sich namentlich für elektrotechnische Zwecke sehr gut. 
eignen soll. Derselbe beruht darauf, dass ein cylindrischer 
Holzkörper, welcher mit einem conischen Schlitz versehen ist, 
durch einen prismatischen Presskörper gesprengt wird, sobald 
dieser in die Mauer eingetrieben wird, Hiedurch wird der 
Holzeylinder mit ansserordentlich grosser Kraft in das 
Mauerwerk eingepreast und nimmt dabei eine schwalbenschwanz- 
formige Gestalt an, so dass er trotz der Ausserst einfachen 
Befestigungsart fester als ein eingegipster Dübel in der 
Maäner sitzt, 

Seine Vortheile sollen sein: dass er 

absolut festhält, 

überall und unter allen Umständen verwendet werden kann, 

dass er nicht eingegipst zu werden braucht, 

dass man an dem Dübel einen Fixpunkt in der Mauer 
erhält, an dem man nach Wahl eine Schraube oder einen 
Nagel anbringen kann, 

dass er olıne Schmutz zu verursachen befestigt werden kann 
(in tapezierten Wänden kann er fast vollständig unsichtbar 
angebracht werden) und 

dass er erheblich billiger ist als andere Dübel. 


Elektrische Steuerung der Luftdruckbremse. Den 
Eisenbahnbetrieb nach Möglichkeit zu sichern, war seit jeher 
die vornehmsts Pflicht und das eifrigate Streben aller Eisen- 
bahnverwaltungen, und wenn daher eine Reform sich vor- 
bereitet, ohne wesentliche Erhöhung der Kosten den Betrieb 
sicherer za gestalten, so ist es sehr begreiflich, dass dies die 
Fachmänner in den weitesten Kreisen leblıaft interessirt, Die 
Firma Siemens & Halske hat derch die Verbindung 
der Elektrieität mit der Druckluft zu Brems- 
»wecken, indem sie durch die ganze Länge des Zuges 
elektrisch gesteuerte Ventile in den einzelnen 
Wagen veıtheilte, eine derartige Reform vorbereitet, und die 
anf der preussischen Militärbahn Berlin-Jüterbog nach diesem 
System unternommenen Versuche haben in der Fachwelt be- 
rechtigtes Aufsehen erfegt. In einer Versammlung des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure hielt Herr Ingenieur Wagner 
einen mit grossem Beifalle aufgenommenen Vortrag über die 
elektrische Steuerung dieser Lnftdruck- 
bremsen nnd nachdem er das System, das hauptsächlich 
darin besteht, dass den pneumatischen Bremsapparaten noch 
je ein zwischen der Hanptleitung und dem Broemscylinder ein- 
geschaltetes Steneryentil hinzugefügt wird, ansführlich erläuterte, 
lasste er die Vorzüge der „Siemens“-Stenerung in folgende 
Pankt® zusammen: 1]. Die Handhabung der Bremsen ist na- 
mentlich hinsichtlich der Betriebsbremsungen an längeren 
Zügen ganz erheblich leichter als bei den nur pneumatisch 
gesteuerten Luftdruckbremsen: 2, selbst die längsten Züge 
können durchaus stossfrei gebremst werden, und zwar einerlei, 
ob die Bremsen nur mässig angezogen werden, oder ob sofort 
die Maximalkraft ausgeübt wird; die Bremswege gestalten 
sieh selbst bei kürzeren Zügen schon erheblich kleiner, als 


sie ohne elektrische Stenerung sind; dieses Verhältnis wird 
umso günstiger, je grösser die Länge der Züge ist; 4. bei 
der elektrischen Stenerung wird alle Luft in den Brems- 
cylindern nutzbar gemacht, bevor sie zum Entweichen in die 
Aussenlaft gelangt; in Folge dessen gestaltet sich der Brems- 
betrieb erheblich sparsamer als bisher ; 5. an Stelle des jetzt 
meistens gebräuchlichen ®/,-zölligen Kuppelungsschlauches ge- 
nügt ein einzölliger Schlauch; 6. bei rein elektrischer Bethi- 
tigung der Bremse ist der Volldruck in den Bremseylindern 
schon bei einer sehr geringen Verminderung des Hanpt- 
leitungsdruckes erreicht, wodurch bei allen Betriebsbremsnngen 
die Bremeen mit erheblich geringerer Kraft als bisher ange- 
zogen werden; 7. die Regulirfühigkeit der Bremse ist die 
denkbar beste; 8, bei den nur pneumatisch gesteuerten Luft- 
druckbremsen vergehen stets viele Seennden, bevor es möglich 
ist, die Bremsen nach dem Lösen zum zweitenmale 
anzuziehen — ein Uebelstand, der sich beim Einfahren in 
Kopfstationen schon öfters als gefahrbringend erwiesen hat; 
bei einer elektrisch gesteuerten Bremse erfolgt dagegen das 
Anziehen der Bremse sofort augenblicklich wieder nach dem 
Lösen, sobald nur der Stromkreis geschlossen ist; 9. ein ge 
schlossener Stirawandhahn im Zuge beraubt nicht mehr, wie 
bisher, dem Führer die Möglichkeit, die Bremsen des abge 
schlossenen Zugtheiles anzuziehen. Die obenerwähnten, anf 
der preussischen Militärbahn Berlin-Jüterbog unter den ver- 
schiedenartigsten Verhältnissen in Gegenwart von Vertretern 
der preussischen Staatsbahnverwaltung, der technischen und 
militärischen Stantsbehörden und anderer dentscher, sowie 
üösterreichisch-ungarischer, sehweizerischer, bel- 
gischer und holländischer Eisenbahnen vorgenommenen Ver- 
suche bestätigten voll und ganz das eben Gesagte, der Erfolg 
war stets der gleiche: rnhiges, stossloses Halten des Zuges 
bei kurzen Bremswegen. 


CHRONIK. 


Transporteinnahmen der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadt- 
bahn im September 1901. Im Monate September 1901 be- 
tragen die Einnahmen im Personenverkehre K 7,889.000 
(8,141.400 Reisende), im Güterverkehre K 14,361.70% 
(3,012.400 t), in Summa K 22,250.700. 

Hievon entfallen auf die Westlichen Staatsbahnen im 
Personenverkehre K 6,182.500 (7,205.100 Reisende), im 
Güterverkehre K 10,554.900 (2,439.300 1) und anf die 
Stantsbahnen in Galizien im Personenverkehre K 1,706.) 
(936.300  Heisende), im Güterverkehre K 3,806,8 
(573.100 t). 

Gegen den Monat September 1900 ergibt sich für die 
gesammten k, k. Staatsbahnen im Personenverkehre eine 
Mindereinnahme von K 421.555 (-+- 755.644 Reisende), im 
Güterverkehre dagegen eine Mehreinnahme von K 659.437 
(+4 35.633 t). 

Der Ausfall im Personenverkehre resultiıt aus einer 
Wenigereinnahme bei den Westlichen Staatsbahnen im Betrage 
von K 27.014 (- 828.498 Reisenden) und einer Minder- 
einnahme bei den Staatsbahnen in Galizien von K 343.641 
(— 72.854 Reisenden). 

An der Mehreinnahme im Güterverkehre partieipiren 
die Westlichen Staatsbahnen mit K 352.294 (— 47.870 tı uni 
die Stantsbahnen in Galizien mit K 307.143 (+ 83 b03 1). 

In den Ergebnissen der Westlichen Staatsbabhnen sind 
jene der Wiener Stadtbahn inbegriffen, 

Dieselben betragen im September 1901 im Persouen- 
verkehre K 454,600 (3.380.100 Reisende), im Güterverkehre 
K 44.700 (19.900 0), und im September1900 im Personen 


A 
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verkehre K_ 379.834 (2,522.917Reisende), im Güterverkehre 
K 49.159 (19.503 t). 

Ohne die Wiener Stadtbahn ergibt sich bei den West- 
lichen Staatsbahnen im Personenverkehre eine Mindereinnahme 
von K 102.680 (— 28.680 Reisende), wihrend der Güter- 
verkelır eine Mehreinnahme von K 351.743 (— 48.267 t) zeigt. 

Die minder günstigen Ergebnisse des Personenverkehres 
auf den Westlichen Staatsbahnen sind fast ausschliesslich 
auf die Witterungsverhältnisse in der ersten Hälfte des 
Monates September zurückzuführen, Während dieselben in 
den Dirsetionsbezirken Pilsen, Prag und Olmütz nahezu an- 
haltend günstige waren und demzufolge eine wahrnehmbare 
Steigerung des Personenverkehrs in diesen Bezirken nach Fre- 
uenz und Einnahme mit sich brachten, haben die Alpen- 
länder durch das gerade in der letzten Zeit der Hanptreise- 
saison herrschende ungünstige Wetter einen bedeutenden 
Ausfall im Fremdenverkehre erlitten. Hiedurch wurden auch 
die Einnahmen der in Betracht kommenden Linien derart be- 
einflusst, dass das Gesammtergebnis hinter den Resultaten des 
Vorjahres zurückblieb, 

Bei den Staatsbabnen in Galizien stehen in Folge der 
vorjährigen Herbstmanöver gleichfalls höhere Vergleichsziffern 
den Einnahmen dieses Jahres aus dem Personenverkehre gegen- 
über, welch’ letzterer noch durch Fahrten auf kürzere Ent- 
fernungen geschmälert erscheint, 

Das im Berichtsmonate bei den Westlichen Staatebahnen 
zu Tage tretende Plus im Güterverkehre, bei einem Ansfalle 
in der befürderten Menge, erklärt sich hauptsächlich durch 
den Umstand, dass Im Vergleichsmonate des Vorjahres bedeu- 
tende Einnahmenrückersätze geleistet wurden, wodurch der 
Einnahme aus dem Berlichtsmonate eine verhältnismässig nie- 
dere Vergleichsziffer gegenübersteht. Einzelne Direetions- 
bezirke haben jedoch auch grössere Einnahmenergebnisse aus 
der Mebrverfrachtung von Getreide, Mehl, Obst, Holz, Cement, 
dann von Sammelgütern zu verzeichnen, während der Kohlen- 
verkehr — namentlich Exportkohle (— 50,000 t) — im Sep- 
tember d. J. noch immer hinter den Erwartungen zurück- 
geblieben ist. 

Auf den Staatsbabnen in Galizien zeigt der Gilter- 
transport eine merkliche Zunahme; besonders sind es die 
Artikel Getreide, Ban- und Natzholz, Baumaterialien, dann 
lebende Thiere, welche in grösseren Quantititen gefahren 
wurden. 

Vom 1. Jänner bis 30. September 1901 betragen die 
Einnahmen der k. k. Staatsbahnen und der Wiener Stadıbahn 
K 177,510.400 (-- 2,353.242 gegen die gleiche Periode des 
Vorjahres), die Einnahmen der Wiener Stadtbahn allein 
K 3,940,101 (-+- K 436,243) und die Einnahmen der 
k. k. österreichischen Staatsbahnen ohne die Wiener Stadt- 
bahn K 173,570.301 (+ 1,917.099), 

Der Rückgang der bisherigen Jahresmehreinnalhme wurde 
durch Minusrichtigstellungen auf Grund der definitiven Ergeb- 
nisse des AMonates Juni 1. J. hervorgerufen, welche gegen die 
annähernd ermittelten Ziffern dieses Monates um rund Kronen 
500.000 zurückgeblieben sind, 

Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende 
August 1901. Die Baubewegung auf den österreichischen 
Eisenbahnen ergibt mit Schluss des Monates August 1901 
nebenstehendes Bild: 

Es sind sonach durch den Baubeginn der Theilstrecke 
Lemberg-- Sombor der Eisenbahn Lemberg-Sombor-galizisch- 
ungarische Grenze 76km, ferner durch die bereits vor lün- 
gerer Zeit in Angriff genommene Legung des zweiten Geleises 
in der Strecke Steindorf—Salzburg der Linie Wels — Salzburg 
der k, k, österr. Staatsbahnen 26 km, dann durch den Bau- 
beginn der Verbindungseurve zwischen der Linie Wien—Brüun 
der Ossterr.-ungar. Staatseisenbalhn-Gesellschaft bei Ober-Ger- 


Hievon in km (rund) 


Beesichuung der Strecken 





A) Hauptbahnen: 
T. Neubanten: . . 
U, Erweiterungsbauten: 


a) auf im Staatabetriebe befind- 
lieben Bahnen . . ». . 
5) auf Privatbahnen 


Summe der Hauptbahnen 


B) Loeal- und Klein- 
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spitz und dem oberen Bahnhofs in Brünn 0‘! km, sowie des 
Beginnes der Legung des zweiten Geleises in der Strecke 
Kladno— Smelna— Sternberg 5km und in der Strecke Milo- 
stin—Konoura— Satkau— Teschnitz der Buschtöhrader Eisen- 
bahn 93km, ferner durch den Baubeginn der Localbahn 
Kühnsdorf—Eisenkappel 176 km und durch den Baubeginn 
mehrerer Linien der Wiener elektrischen Kleiubabnen 6 km, 
somit 116°4km Hanptbahnen und 23°6 km Local- und Klein- 
bahnlinien zugewachsen; dagegen 5'’3km durch die Vollen- 
dung der Legung des zweiten Geleises in der Strecke 
Gossensass— Sterzing und 42 kın in der Strecke Matrei— 
Steinach der Linie Kufstein—Ala der Südbalhn-Gesellschaft, 
ferner 58 km durch die am 6. August erfolgte Eröffnung der 
Donancanallinie der Wiener Stadıbahn sammt Verbindungs- 
ceurve zur Gürtellinie, dann 47°7 km durch die am 6, August 
erfolgte Eröffnung der Theilstrecke Nenuhof-—-Ceröan sammt 
Abzweigung Rattay—Kacöw der Localbahn Kolin-Cerlan, 
deren 319 km lange Theilstrecke Kolin—Neuhof a. 3. seit 
15. December 1900 eröffnet ist, sowie 266 km durch die 
Bauvollendang der Tocalbalın Hinter-Treban-Lochowitz, welche 
am 30. August eröffnet wurde, und 129 km durch die am 
7. August erfolgte Eröffnung der Kleinbahn Brüx—Oberlentens- 
dor—Johnsdorf, somit 95 km Hauptbahnen und 93 km Local- 
und Kleinbahnlinien abgefallen, Es verbleiben somit am Schlusss 
des Monates August an Hauptbalınen 132-1 km und an Local- 
und Kleinbahnlivien 428°9 km in Bauausführung. Hervorzu- 
heben wäre noch, dass beim Tauerntannel, dann beim Kara- 
wanken- und Wocheinertunnel, sowie beim Bossrucktunnel der 
Pyhrobahn die Arbeiten in Angriff genommen wurden; ferner 
wurde bel der Linie Teltsch—Zlabings die Länge von 29 km 
auf 30km richtiggestellt und schliesslich, dass von der 
Localbahn Jenbach - Mayrhofen (Zillertbalbahn) die Theil- 
strecken Jenbach—Fügen seit 29, December 1900, Fügen— 
Kaltenbach seit 24. Februar, Kaltenbach—Stumm-Erlach seit 
26. Mai und Erlach— Zell a. Ziller seit 21. Juli 1901 er- 
öffnet sind, 

Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im August 1901. Im Monate August 1901 sind auf den 
österr, Eisenbahnen 2 Entgleisungen auf freier Bahn (davon 1 
bei einem personenführenden Zuge), 11 Entgleisunugen in Sta- 
tionen und Haltestellen (davon 3 bei personenfährenden Zügen) 
und 4 Zusammenstösse und Streifungen in Stationen und Halte- 
stellen (davon 1 bei einem personenführenden Zuge) vorge- 
kommen. Bei diesen Unfällen wurden 4 Bahnbedienstete er- 
heblich verletzt, 

Deutschlands schnellster Zug. Der schnellste Zug 
Deutschlands ist zur Zeit, wie man dem „Leipz. Tagbl.* aus 
der Kheinpfalz schreibt, der täglich probeweise zwischen 
Nenstadt a, H, und Weissenburg verkehrende Schnellzug. 
Bisher war der schnellste Zug Deutschlands der D-Zug zwischen 
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Berlin und Hamburg, der die 285°9km betragende Strecke 
in 3 Stunden 28 Minuten, also in einer Stunde 82:50 km, 
zurücklegt. Seitens der pfälzischen Eisenbahnen werden nun 
Probefahrten mit einer neuen Schnellzugsmaschine veranstaltet 
die 120 km in der Stunde zurücklegt, sowie einen Eisenbahn- 
zug im Gewicht ‘von 200 Tonnen zu 20 Centner mit einer 
Schnelligkeit von 100 km anf ebener Bahn fortzubewegen 
im Stande ist, Sie entwickelt 2100 Pferdekräfte und wiegt mit 
Tender 140 Tonnen (2800 Centner). Von den Rädern bilden 
die vier vordersten und sechs hintersten je einen Achswagen 
für sich, wäbrend die vier grossen Mittelräder die Triebräder 
sind und einen Durelmesser von 25 m haben, Die Maschine 
unterscheidet sich Ausserlich noch von anderen durch den vorn 
befindlichen Stand für den Locomotivführer, Die Heizung des 
Kessels dagegen geschieht von dem hinteren Stand aus. Die 
Maschine ist mit vier Cylindern ausgestattet, die aber nur 
bei der Anfahrt sämmtlich im Betriebe sind, während, sobald 
der Zug die vorgeschriebene Geschwindigkeit erreicht hat, zwei 
derselben ausgeschaltet und die Triebräder gehoben werden, so 
dass sie die Schienen nicht mehr berühren. Die Maschine, die 
auf der Weltausstellung in Paris war, ist mit Tender so gross, 
dass keine Drehscheibe in der Pfalz vorhanden war, um sie 
drehen zu können. Es wurde deshalb ein neuer Tender, der 
zwei Meter kürzer ist, zu der Maschine gebaut. 


Der Verkehr auf den deutschen Wasserstrassen. 
Ueber den riesigen Verkehr der deutschen Binnenwasserstrassen 
enthält das zweite Vierteljahrsheft des Jahrganges 1901 zur 
Statistik des Deutschen Reiches Zusammenstellungen über 
den Verkehr in den Jahren 1872 bis 1899, welche 
die Entwicklung der Binnenschiffahrt an den Hauptverkehrs- 
punkten der deutschen Ströme innerhalb dieses Zeitraumes 
klarlegen. Das Jahr 1899 ist für den Schiffs- und Güter- 
verkehr auf fast allen deutschen Weasserstrassen günstig 
gewesen. Gute Witterungs- und Wasserstandsverhältnisse 
sowie der andauernd zufriedenstellende Stand von Handel und 
Industrie haben gegen das Vorjahr theilweise noch eine Stei- 
gerung des Schiffs- und Güterverkehres bewirkt. In Breslau 
ist der gesammte Güterverkehr auf der Oder (d. h. Eingang, 
Abgang und Durchgang zusammengerechnet) von 2,019.000 t 
im Jahre 1898 auf 2.287.000 im Jahre 1899 gestiegen. 
Im Jahre 1890 betrug dieser Verkehr nur 1,240.000 t. In 
Hamburg sind auf der Ober-Elbe bei Entenwärder 1899 zu 
Berg durchgegangen 2,959.000t gegen 1,940.000t im 
Jahre 1895 und 1,550,.000 t im Jahre 1891, An der dentsch- 
österreichischen Zollgrenze bei Schandau sind auf der Elbe 
durchgegangen zu Berg (Ausfuhr nach Oesterreich) 1899 
431.000 t gegen 323.100 t im Jahre 1895, zu Thal (Einfuhr 
ans Oesterreich) 1899 2,898.000t gegen 2,208.000 1 im 
Jahre 1895. Ina Berlin sind auf der Spree angekommen zu 
Berg 1899 2,901.000 t gegen 2,753 000 t im Jahre 1895, 
zu Thal 1899 2,131.000 t (1895 1,888.000 1). Diese Zahlen 
beziehen sich aber nur auf den Wasserverkehr innerhalb des 
Weichbildes der Stadt Berlin, während Anschreibungen über 
den weit grösseren Schiffsverkehr der Vororte nicht nach- 
gewiesen sind, In Emmerich an der holländischen Grenze 
betrug der Güterverkehr auf dem Rhein beim Durchgang zu 
Berg (Einfuhr aus Holland} 1899 8,409.000 1(1895 4,880.000 0), 
beim Durchgang za Thal (Ausfuhr nach Holland 1899 3,648.000 t 
(1895 3,048.000 t). In Rubrort sind auf dem Rhein abgegangen zu 
Berg 1890 2,478.000 , zu Thal 1,936.000 , während für 
das Jahr 1895 die entsprechenden Mengen 1,964.000 t, bezw. 
1,737.000 t betrugen; hier gelangen fast nur Steinkohlen zur 
Verladung. Im Mannheim, dem bedeutendsten Hafenplatz für 
Güterverkehr zwischen dem unteren Rhein einerseits und Süd- 
dentschland und Ossterreich andererseits, sind anf dem Khein 
angekommen zu Berg 1849 3,462.000t (1895 2,436.000 t) 
und za Thal abgegangen 1899 443.000 t (1895 365,000 0), 


‚ sofort an die russischen Fabriken in Auftrag gebe, 





In vorstehenden Angaben ist das Flossholz ausser Betracht 
gelassen. (Mit solchen Ziffern werden unsere künftigen Wasser- 
strassen wohl kaum zu rechnen haben.) 


Die künftigen Hochbahnzüge in Berlin. Hierüber 
theilte Regierungsbaumeister Schwieger in einer Sitzung 
des Vereines deutscher Ingenieure mit, dass anf der elek- 
trischen Stadtbahn vorläufig 21 Züge verkehren werden, 
deren jeder aus drei zwölf Meter langen, auf Drebgestellen 
ruhenden Wagen bestehen wird. Am Kopfes und am Ende 
laufen Motorwagen von postgelber Farbe, in der Mitte ein 
earminroth gestrichener zweiter Classewagen. Die Motorwagen 
stellen die dritte Ulasse dar. Die Wagen haben einen breiten 
Mittelgang und Längssitze und überall ist für Handstützen 
ausreichend Sorge getragen, damit die Heisenden beim Ein- 
und Aussteigen durch das Anfahren des Zuges oder Bremsen 
nicht durcheinandergerüttelt werden, Zwei breite Schiebe- 
thüren gestatten gleichzeitig zwei Personen den Durchgang. 
An Wandiafeln zeigte Director Schwieger wie auf der Hoch- 
bahn für bequemes Ein- und Aussteigen gesorgt ist. Die Bahn- 
steige sind so angeordnet, dass die Fussbüden der haltenden 
Wagen sielı mit ibnen in gleicher Höhe befinden, und da 
überall auf dem in der Fahrtrichtung rechts gelegenen 
Bahnsteige ein- und ausgestiegen wird, was eine Beschlennigung 
der Zugsabfertigung zur Folge haben wird, wird die Reiss- 
geschwindigkeit der Hochbahn noch grüsser als bei der Ring- 
und Stadtbahn sein, 


Neue Eisenbahnbauten in Russland. In der ständigen 
Commission für russische Eisenbahnbanten wurde nenerdings 
das Projsct einer neuen Eisenbahnlinie Moskau— Kasan— 
Kyschtymsk geprüft, welche eine Entlastung des Frachten- 
verkehrs der Szamara— Slatouster Eisenbahn be- 
deuten soll. Dasselbe soll die sogenannte Nordbahn, welche 
Wjatka über Wologda mit St, Petersburg ver 
bindet, bezwecken. Wegen Vergebung des Banes dieser letzten 
Linie finden bereits Verhandlungen mit ausländischen Capi- 
talisten statt. 

An dem Baue der erstgenanuten Linie ist in gewissem 
Grade die Moskau-—Kasanische Eisenbahn-Gesellschaft inter- 
essirt, da sie schon eine Bahnlinie von Moskau nach Kasan 
besitzt. 

Der Bau und Betrieb der fraglichen Linie wurde seitens 
der Eisenbahneommission der Moskau-Kasanischen Eisenbahn- 
gesellschaft unter der Bedingung übertragen, dass die Linie 
nicht in Theilstreeken, sondern mit einemmal erbaut werde, 
und dass die Gesellschaft die Bestellungen des Materiales 
Eine 
nächste Bahnlinie von 106 km Länge ist zwischen Poltawa 
und Jekaterinoslaw geplant. 

Die Regierung wahrte sich das Recht, die mit einer 
Concessionsfrist von 8] Jahren genehmigte Linie nach Ablanf 
von 20 Jahren zu einem angemessenen Preise käuflich zu 
übernehmen, Diese Linie durchzieht eine sehr fruchtbare und 
dicht bevülkerte Gegend, nnd wird sie zweifellos die Industrie 
landwirthschaftlicher Prodnets bedentend heben. 

Bisher konnte die Industrie mangels Kohle und der 
für deren Zufuhr nöthigen Eisenbahnen sich nicht so ent- 
wickeln, und dies umso schwerer, als die Gegend sogar Holz 
nur in geringen Mengen anizuweisen hat. 

Die Landwirthschaft beschäftigt die Bevölkerung (trotz 
der guten Ernten) zu wenig, und lassen sich nun darans auch 
die Massenauswanderungen der Bauern aus diesem Gebiete 
folgern, welche im Sommer zu den Feldarbeiten in südliche 
Gouvernements, im Winter aber in dio Zuckerfabriken im 
Gonvernement Kiew und Podolien ziehen. 

Die Dringlichkeit dieser Eisenbahn wurde denn auch 
von der Regierangseommission anerkannt, 
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Betriebsergebnisse der steiermärkischen Landes- 
bahnen im Betriebsjahre 1899. 

Vollspurlinie Cilli- Wöllan. 

(Betriebelänge 39.237 km ; eröffnet am 29. December 1891.) 

Die Gesammteinnahmen von K 236.184 setzen sich zu- 
sammen aus den Transporteinnahmen, welche K 235.405°60 
und den verschiedenen Einnahmen, welche zusammen K 77874 
betragen. Diesen Eivnabmen stehen die Ausgaben mit 
K 161.531°68 gegenüber, woraus ein Betriebsüberschuss von 
K 74,652°66 resultirt. An Zinsen von Interessentenbeiträgen 
ergaben sich K 2640. Hiezu musste der Garantiezuschuss von 
K 150.707'34 für die Deckung der Zinsen- und Tilgungs- 
annnität des Berichtsjahres per K 228 000 beansprucht werden. 
Der Fahrpark bestand am Ende 1899 aus 4 Tenderlocomotiven, 
10 Personenwagen, 3 Post- und Conductenrwagen, 157 Güter- 
wagen, 1 Schneepfiug, 1 Draisins und 4 Bahnwagen. Geleistet 
wurden in demselben Jahre 57.382 Zugskilometer oder 
1,269.520 (d, i. per Kilometer 32.500) Wagenaclskilometer, 
bezw. 6,030.600 (d. i. per Kilometer 154.600) Bruttotonnen- 
kilometer. Hiebei wurden befördert: 89.856 Personen und 
75.263 Güter. Der Personen- und Gepäcksverkehr brachte 
K 63.970 (d. i. per Kilometer K 1630), der Güterverkehr 
K 171,436 (d. ji. per Kilometer K 4370) ein und die ver- 
schiedenen anderen Einnahmen ergaben rund K 779 (dd, 1. 
per Kilometer K 19). 

Der Betriebs-Coöfficient betrug für das Jahr 1899 699/%, 
die Verzinsung des Anlagecapitals 40/,. 

Die hauptsächlichsten Transportartikel bestanden aus 
Braunkohle (61'7%/,), Holz (11°/,), Getreide (3°7%/,) und Üe- 
ment (3°70/,). 

SchmalspurliniePreding- Wieselsdorf— 
Stainz. 

(Betriebslängs 11'320 km; eröffnet am 27. November 
1892). 

Bei den Betriebsergebnissen dieser Strecke zeigt sich 
gegenüber jenen des Vorjahres eine im übrigen ganz uner- 
hebliche Besserung, 

Den Ausgaben von K 27.931°49 stehen die Einnahmen 
von K 34,448 gegenüber; daher beziffert sich der Betriebs- 
überschuss auf K 6516°51. Da zur Verzinsung und Tilgung des 
Anlagacapitales ein Betrag von K 26.043°30 erforderlich ist, 
musste der Garantiebeitrag des Bezirkes Stainz in voller Höhe 
mit K 10.400 zur Deckung herangezogen werden und der ver- 
bleibende unbedeckte Abgang von K 9126°79 zu Lasten des 
Eisenbabnfondes verrechnet werden. 


Die Transporteinnahmen betrugen im Jahre 1899 zu- 
sammen K 32.769°30, die Einnahmen aus Verschiedenem 
K 167870, 

Der Bestand an Fahrbetriebsmittel war am Ende des 
Jahres folgender: 2 Tenderlocomotiven, 4 Personen-, 2 Post- 
und Condacteurwagen, 13 Güterwagen, 3 Rollschemel, 1 Drai- 
sine und 2 Bahnwagen, Insgesammt wurden 17,762 (oder 
per Kilometer 1569) Zugs-, bezw. 212.682 (oder per Kilo- 
meter 19.300) Wagenachs-, bezw. 590.644 (oder per Kilo- 
meter 54.600) Bruttotonnenkilometer gefahren. 

Der Verkehr besorgte die Beförderung von 23,905 Per- 
sonen und 12,311 t Güter. Die Einnahmen aus dem Personen- 
und Gepäcksverkehr waren K 10.511 (K 929 per Kilometer), 
aus dem Güterverkehr K 22.258 (K 1966 per Kilometer), (die 
verschiedenen Einnahmen betrugen per Kilometer K 148). 

Der Betriebs-Cotffieient war 81°/,; die Verzinsung des 
Gesammtanlagecapitals betrug 1'03%,. Die hanptsächlichsten 
Transportartikel waren Banholz (30%/,), Kohle (22°6°/,), Ge- 
treide (6'4/,). 

Schmalspurlinie Pöltschach— Gonobitz. 

(Betriebslänge 14°770 km ; eröffnet am 9. December 1892). 


Gegen das Vorjahr hat sich ein um K 12.731'18 
grösseres Defieit ergeben. Die Ursache davon ist die Steigerung 
der Ausgaben in den Capiteln „Bahnerhaltung“ und „Work- 
stättendienst*. Die Summe der Einnahmen aus dem Verkehr 
(= K 27.249'18) und aus Verschiedenem (= K 312) waren 
K 27,561'18. Die Gesammtansgaben betrugen K 41.110'44. 
Hieraus resultirt ein Betriebsabgang von K 13.549°26. 

Für die Deckung der Zinsen- und Tilgungsannuität 
pro 1899 von K 29.010°24 und des Betriebsverlustes musste 
die vom Bezirke Gonobitz zugesicherte Garantie von K 12.600 
voll beansprucht und K 29.959°50 auf Rechnung des Landes- 
Eisenbahnfondes übernommen werden. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel war mit Schluss des 
Berichtajahres 2 Tenderloeomotiven, 4 Personenwagen, 2 Post- 
und Condustenrwagen, 8 Güterwagen, 2 Rollschemel, ] Draisine 
und 2 Balhnwagen, 

Der Verkehr leistete 21.673 (oder per Kilometer 1467) 
Zugs-, 224,688 (oder per Kilometer 16.000) Wagenachs- und 
endlich 530.015 (oder per Kilometer 36.000) Bruttotonnen- 
kilometer, 

Befördert wurden 26.470 Personen und 64897 t Güter. 
An Einnahmen ergab der Personen- und Gepäcksverkehr 
K 11.754, der Güterverkehr K 15.495. Der Betriebs-Ooöffielent 
war 149°/,. Der Güterverkehr hatte zum grössten Theile 
Bauholz (50 3%/,), dann Getreide (96%/,), Borke (3°69/,) und 
endlich Wein (3°9°/,) zu befördern. 

SchmalspurlinieKapfenberg—Au-Seewiesen 

(Betriebslänge 22'773 km ; eröffnet am 9, December 1893.) 

Die fortwährende Besserung der Einnahmen dieser Linie 
hat auch im Berichtsjahre angehalten, so dass nicht nur keine 
Zuschüsse mehr seitens der Garanten in Anspruch genommen 
werden brauchten, sondern sogar eio kleiner Veberschuss nach 
der Bezalılung der Zinsen und Amortisation des Baucapitales 
zu verzeichnen war. 

Insgesammt betrugen die Einnahmen des Jahres 1899 
K 169.616°32, die Ausgaben K 82.491°93, so dass sich das 
Reinerträgnis auf K 87.124°39 stellte (am K 17.012°39 mehr 
als im Jahre 1898). 

Zur Bedeckung des Erfordernieses für Verzinsung und 
Tilgung des Anlagecapitals waren K 86.709110 erforderlich, 
der Betriebsüberschuss beträgt K 87.124°39, so dass ein 
Ueberschuss auf Zinsen- und Tilgnogs-Annnität pro 1899 
per K 42329 verbleibt. 

Die Einnahmen stellten sich ans denen des Verkehrs, 
welche K 167.472°92 und denen aus Verschiedenem, die 
K 214340 betrugen, zusammen. 

Der Fahrpark dieser Balın zihlte Ende 1899 4 Tender- 
locomotiven, 11 Personen-, 2 Post- und Condneteurwagen, 
56 Güterwagen, 1 Draisine nnd 3 Bahnwagen. 

Geleistet warden im Berichtsjahre 48,463 (oder per Kilo- 
meter 2128) Zugs-, 708.964 (oder per Kilometer 31.100) 
Wagenachs- und 2,295.805 (oder per Kilometer 108.000) 
Brattotonnenkilometer, 

Die Gesammtbefördernng umfasste 98.676 Personen und 
58.213 6t Güter. Der Personen- und Gepäcksverkehr ergab 
K 58.278, der Güterverkelr K 109.195 Einnalımen. 

Der Betriebs-Coöfileient wurde mit 48°8%/,, die Ver- 
zinsung des Gesammt-Anlagecapitals mit 4°08"/, ermittelt. 

Die beförderten Güter bestanden hanptsächlich aus Roh- 
eisen (26°9%/,), Bauholz, Nutzholz etc. (20° ,), Braunkohle 
(14®/,), verarbeitetes Eisen (130/,). 

Schmalspurlinie Unzmarkt— Mauterndorf 
(Murthalbahn). 

(Betriebslänge 76 119 km ; eröffnet am 9. October 1894.) 

Die finanziellen Ergebnisse dieser Bahn waren im Jahre 
1899 wesentlich ungünstiger als im Vorjahre; die Auslagen sind 
gegen die des Jahres 1898 um K 18.200 höher, die Ein- 
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nahmen aber um K 6600 gesunken. Nach Abzug der zur 
Tilgung von sieben Prioritätsactien erforderlichen K 7000, 
weiters der zur Verzinsung der schwebenden Schuld an den 
steiermärkischen Landes-Eisenbahnfond nöthigen Betrages er- 
übrigte ein Betrag von K 61,865°03, von welchem K 61.160 
zar Einlösung von Coupons (A K 3140) verwendet und 
K 70503 dem Specialconto für Schwellenerneuerangen zuge- 
wiesen wurden. 

Die zur Auszahlang gelangte Dividende repräsentirte 
eine Verzinsung von 2°20/, des Prioritäts-Actiencapitals im 
Betrage von fl. 1,393.500 =K 2,787.0u0. 


LITERATUR. 


Die Reform. Fortschritte im Verkehrswesen der Cultur- 
völker, lllustrirte Halbmonatsschrift. Redigirt von Hermann 
Strach. Verlag von K, Prochaska in Teschen, Wien, 
Leipzig. 24 Helte A 60 h. 

Vor Kurzem ist der II. Jahrgang dieser das gesammte 
Verkehrswesen der ganzen Erde umfassenden Zaitschrift zum 
Abschluss gekommen. 

Es ist selbstverständlich ausgeschlossen, hier des Näheren 
auf den sehr reichen Inhalt des Bandes eingehen zu können, 
selbst ein ausführliches Inhaltsverzeichnis würde den zur 
Verfügung stehenden Raum weit überschreiten. Es kann nur con- 
statirt werden, dass die gut geleitete und reich illustrirte Zeitschrift 
ibr Programm, die neuen Erscheinungen und Bestrebungen, Erfin- 
dungen und Verbesserungen des ganzen grossen Gebietes fort- 
laufend darzustellen mit vollem Erfolge einhält, indem sie in 
jedem Hofte sowohl die actuellen Fragen der Verkehrspolitik 
als auch der Verkehrstechnik in zumeist gediegenen, von er- 
tahrenen und gründlichen Verfassern herrührenden Artikeln 
in allgemein verständlicher Weise zur Besprechang bringt, 

Die Zeitschrift wendet sich nicht nur an die Fachmänner 
des Verkehres, sondern auch an das grosse Publieum, und 
ist auch wirklich geeiguet, dem letzteren ein besseres Ver- 
ständnis der in Behandlung genommenen Fragen beizubringen, 
Wir nehmen daher Aulass, diese eigenartige literarische Er- 
scheinung bestens zu empfehlen. 


Bewegliche Uferschutzbauten und Sohlenversiche- 
rungen. Ein Beitrag zur Reform der üblichen Uferschutz- 
bauten von A. Lenert, Ban-Ober-Commissär der k. k. österr. 
Staatsbahnen. Mit 22 in den Text gedruckten Abbildungen. 
Wien, Spielbagen & Schurich. Preis K 1.20. 

In vorliegendem Hefte gibt uns der Verfasser die Grund- 
züge an, nach welchen in den currenten Flussläufen richtige 
und zweckdienliche Uferschutzbauten hergestellt werden sollen, 
wobei er sich namentlich der Erfahrungen des hervorragenden 
Ingenieurs P. Klunzinger als Grundlage seiner Ausführungen 
bedient, Dies allein genügt, den Inhalt dieser Abhandlung 
allen jenenzu empfehlen, welche, mit der Herstellung solcher 
Bauwerke betraut, bei Anwendung der sogenannten Normalien 
üble Erfahrungen gemacht haben, 22 in den Text gedruckte 
Abbildungen zeigen die verschiedensten Arten ausgeführter 
Uferschutzbauten. 


Ueber Land und Meer. Die beliebte illustrirte Zeit- 
schrift hat soeben den nenen 44. Jahrgang begonnen. Wir 
benützen diesen Anlass, um das echte dentsche Familienblatt, 
das die besten Autoren zu seinen Mitarbeitern zählt, bestens 
zu empfehlen, Der neue Jahrgang wird mit vorzüglichen Ar- 
beiten von C. Viebig „Die Wacht am Nhein“, von 
E. Wichert „Experimente*, Anton v. Verfall „Der 
Unstern® ete. eröffnet. Die äusserst reichhaltige Illustration 
steht auf der Höhe der Technik. So steht, in den literarischen 
Beiträgen wie im künstlerischen Schmuck gleich gediegen, 





Eigenthum, Herausgabe und Verlag des Clab 
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Für die Kedastion verautwortlich 
Dr. Frauz Hilscher. 


„Vsber Land und Meer“ in der vordersten Reihe der 
deutschen Familienblätter. Der Abonnementspreis von Mk. 3:50 
vierteljährlich (für 13 Hefte) ist ein so billiger, dass ancl 
dieses Moment für die Wahl des Blattes in die Wagschale fällt. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Berleht über die Clubversammlung am 22. Oetober 1901, 
Der Präsident Se, Exeelleuz der Herr Eisenbahominister eröffnet die 
erste Clubversammlung dieser Saison mit der herglichen Begrttssung 
der regen ei und Gäste und gibt seiner besonderen Befriedigung 
über den reichen Besuch Ausdruck. Er fährt dann fort: Es obliegt 
mir die Päicht, vorerst theilnahmsroll unserer, seit der letzten Saison 
heimgegangenen Mitglieder zu gedenken. 

Unter diesen möchte ich vor Allen Hercn k. k. Hofratlı Dr. Carl 
Zehden, einen der eifrigsten Förderer unseres Club, nennen, der 
durch eine lange Reibe von Jahren unsere Vortrags Saison mit seinen 
glänzenden Vorträgen eröffuete, ferner die Herran Gustar Lederer. 
Über-Iuspestor der priv. üsterr.-ung. Staats-Eisenbahu-(#esellschaf:; 
Gustav Asch, General-Inspeetor der priv. österr.-ung. Staats-Eisen- 
babn-Gesellschaft; Frauz Borovy, k. k. Regierungsratb, Über 
Inspector der k. k, üsterr. Stantsbahmen i. P.; Josef Lö w, Inspector 
der k. k. priv, Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Josef Freiherr v. En- 
gerth, Über-Inspsetor der priv. üsterr. ung. Sıaats-Eisenbaha-Ge- 
sellschaft. Zum Zeichen der Trauer bitte ich die geehrte Versammlang, 
sich erbeben zu wollen. (Geschieht.) 

Wie Ihnen bekaont, findet hener das 2bjährige Jubi- 
läam des Ölub statt; das Programm ist Ihnen bereits mitgetheilt 
worden und werden Ihnen die nöthi Einladungen rechtzeitig 
zugehen. Die Jubiläumsreranstaltaung findet am 23. November 
statt und werden für die Mittags 12 Uhr stattiadende Festver 
sammlung die Theilnehmerkarten wit den Einladungen 
au die Mitglieder unter Einem zur Versendung gelangen. Wegen der 
Theiluahme an dem um 6 Uhr Nachmittags im Caursalon 
unter Betheiligung von Damen stattfindenden, gemeinsamen 
Diner (hä Person 6 K» bitte ich, sich rechtzeitig, längstene 
aber bis zum 18. November in der Ciubkanuzlei vormerken 
lassen zu wollen. 

Von dem Director der technischen Lahranstalten in Frauken- 
hausen, Herrn Josef Krämer, wurde anlässlich des Clnbjabiläums ein 
ganzer and ein halber Freiplatz an dem genannten Techaikum gestiftet, 
Sollte Jemand hievon noch jetzt Gebrauch machen wollen, #0 ersuche 
ich, sich diesbezüglich an den Ansschussrath zu wenden. 

Ich habe ferner mitzutheilen, dass uns eine Schreibinaachine, 
wie solche bei Bahnen zu Kartirungsarbeiten verwendet wird, voa 
der Schreibmaschinen-Gesellschaft Glogowski & Comp. für Ciub- 
geschäfte zur Verfügung telit worden ist. 

Mit Bezug auf die bekannten Beschlüsse des Parlaments bin- 
siehtlich der Eisenbahnen und Wasserstrassen werde 
auch beuer mehrere Vortragende dieses Thema behandeln. und schon 
heute wird die Saison nach dieser Richtung hin eröffnet, indem 
Herr Alfred Birk, diplomirter Iugenienr, on Br an der dsutschen 
technischen Hochschule in Prag, einen Vortrag halten wird über: 
„Die neuan Österreichischen Alpenbahnen*. Nach 
Schluss des Vortrages findet in unserem Speisesaale in üblicher Weise 
das gemeinsames Abendessen statt. 

Die nüächsteClubrersammlung Äadet Dienstag, 
den 29, October, !%7 Uhr statt und wird der Ober-Ingenienr 
im hydrotechuischen Burenu des k. k. Handelsm’nisteriuma, Herr 
Ötto Schneller Edler von Mohrtha), über „Die österreichischen 
Wasserstrassen“ sprechen. 

Wünseht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilnngen das Wort? 

Da dies nicht der Fall ist, lade ich Herrn Professor Birk ein, 
seinen Vortrag halten zu wollen, 

Der Herr Vortragende, vom Anditorium sympathisch begrüsst, 
beginnt seine Ausführungen mit dem Hinweise darauf, dass es kein 
blosser Zufall sei, wenn Oesterreich ein Vorbild im Bau von Gebirgs- 
bahnen geworden ist, sondern dass auf dies besondere Eutwicklung 
seines Eisenbahnwesens die Verkehraverhältuisse, insbesondere aber 
die geographische Lage und Bodenbeschaffenbeit eingewirkt haben. 
Er gibt bierauf unter Vorführnog Inichst instractiver grapbischer 
Darstellungen ein Bild darüber, um wieriel der Triester Hafen darch 
die neuen Alpenbahnen unseren nad deutschen Verkehrs-Contren 
nähergerückt werden wird. Da der Vortrag in unserem Uluborgane 
zur Veröffentlichung gelangt, sei hier nur noch eonstatirt, dass die 
formvollendeten Ausführungen des Herm Vortragenden, welcher der 
Regierung über die treffliche Wah! aus den vorgelegenen neun Pro- 
jesten volles Lob zollte, den lebhaftesten Beifall der Zuhörer fanden, 
welcher sieh nach den anerkeunenden Dankesworten die der Herr 
Präsident an den Herrn Vortragenden richtete, nochmals erneute, 

Der Schriftführer ; Öber-Ingenieur Karl Spitzer 
Immek von A. Spies & Ca. 
Wien, V. Bezük, Stranssengaase Nr. Wi. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Schnellzugsverkehr Wien Kalser Franz -Josefsbahn— 
Krems. 

‚ Vom 27. Oetober ]. J. angefangen werden die zwischen 
Wien Kaiser Franz-Josefs-Bahuhof—Krems bezw, umgekehrt ver- 
kehrenden Schnellzäge Nr, 301 nnd 302 auch in den Stationen 
Kirchberg am Wagram und Hadersdorf Localbahn 
zur Aufnahme und zum Absetzen von Reisenden Aufeuthalt nehmen. 
Ankunft des Zuges 301 in Kirchberg a. Wagram 12 Uhr 3 Min. Nachts, 
in Hadersdorf L. B. 12:26 Nachts; Abfahrt des Zuges Nr. 502 von 
Hadersdorf L. B. 8:09 Früb, von Kirchberg a. W. 8%3 Früh, 


Eröffnung der Haltestelle „Wiesmühle‘'. 

Am 1. October L. J. wurde die zwischen der Station Voitsdorf 
und der Haltestelle Grossendort in Km. 7026 der Strecke Sattledı— 
Grünan der Welser Localbabnen gelegene Haltestelle „ Wiesmtihle* für 
den Personen- und Gepäckaverkehr eröffnet. Die Verkehrszeiten der 
in dieser Haltestelle Aufenthalt nehmenden Züge sind im Fahrplan- 
placate Blatt II, I, Theil, enthalten. 


Eröffaung der Personenhaltestelle „Rzemien“. 

Aın 20. October 1901 wurde auf der Linie Deinbica-Rozwadöw- 
Przeworsk zwischen den Stationen Dabie und Rzochöw bei Km. 218 
die Personenhaltestelle „Rzemiei* fürden Personen- und Gepäcksrerkehr 
eröffnet. Die Fahrkartenaurgabe erfolgt in der Personenhaltestelle 
selbst, die Gepfcksabfertigung im Nachzahlungnwege. 


Lieferungs-Aussohreibung. 

Bei der k. k. Staatsbahndireetion Wien gelangen die Lieferungen 
diverser maschineller Werkstätten-Einrichtangen im Coneurrenzwege 
zur Vergebung. Die näheren Bedinguisse sind im Amtablatte der 
Wr. Zeitung vom 24. October |, J. verlautbart und auch bei der ge- 
nannten Staatabahudırection za erlangen. 


Aenderung der Verkehrszeiten bei den Zügen Nr. 4028 
und 4117 der Vorortelinie ab 1. November 1901. 

Mit Giltigkeit vom 1. November |. J. wird anf der Vororte- 
linie der Wiener Stadtbahn bei den Zügen Nr. 4028 und 4117 behufs 
Herstellung güustiger Anschlüsse von und an Züge der Donancanal- 
linie nachstehende Aenderung der Verkehrszeiten platzgreifen. Zug 
Nr. 4028, welcher bisher von der Station Hütteldorf-Hacking um 
9 Ubr 54 Mio. Vormittags abging und in Heiligenstadt um 12:22 Vor- 
mittags ankam, wird von ersterer Station ab 1. November |. J. 
schon um 9-47 Vorm, abgehen und in letzterer um 10'183 Vorm, eintreffen. 
Zug Nr. 4117, welcher bisher um 734 Abends von Heiligenstadt ab- 
gelassen wurde, und in Hütteldori-Hackiug um 806 Abends ein- 
traf, wird ab 1. November von Heiligenstadt erst um 7°46 Abends ab- 
gehen und in Hätteldorf-Hacking um 814 Abends eintreffen. Die 
Abfahrtazeiten in dem Zwischenstationen sind aus den affichirten 
Kundmachungen in den Stationen und Haltestellen zu ersehen. 


Eröffnung der Haltestelle Pisek-Stadt für den Giüter- 
verkehr der k. k. Tabakfabrik in Pisek in Wagen- 
ladungen. 

Die bisher nur für den Personen- und Gepäeksverkehr, dann 
für den Güterverkehr der Stadtgemeinde Pisek in Wagenladungen 
eröffaete Haltestelle Pisek-Stadt der Linie Iglaa—Tabor—Raiie wurde 
am 1, October 1901 auch für den Güterverkehr der k. k. Tabak- 
Fabrik iu Pisek in Wagenladungen eröfluet. 


K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 

Reexpedition von Zucker aller Art in Kolin. 

Mit Giltigkeit vom 1. Jänner 1902 bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis Ende December 1902, wird für Zucker der Position 
Z.—8 der Gttterelassifieation im Tarif Theil I vom 1. Jänner 1898, 
ala Frachtgnt, bei Frachtzahlung für mindestens 10.000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen, von den Stationen der Strecke Go] enikau bis 
inelusive Sedletz-Kuttenberg nach Aussig, Dobrowitz, Neubydzow, 
Wikawa und Prag Oe N. W. B., sowie von den Stationen der 
Strecke Nimbarg bis inclusive Königgrätz nach Sedletz-Kuttenberg, 
Caslau, Wräy-Buldıö und Zleb bei Einlagerung solcher Sendungen in 
dem Lagerhause der Filiale der Prager Creditbank in Kolin die Re- 
expeditionsbegünstigung bewilligt. Die Reexpeditionsfrist betrligt 
12 Monate vom Tage des Einlagerns der Sendung in dem genannten 
Lagerhause an gerechnet: Für jede der reexpedirten Sendungen wird 
eine Reexpeditionsgebühr von 6 h (sechs Hellern) pro 100 kg be- 
rechnet und sind im Uebrigen für die Reexpedition die vom 
1. Jänner 1899 ab giltigen „Bestimmungen über die Behandlung 
und Verrechnung solcher Güter, welche in den Lagerhäusern der 
österr.-ungar. Monarchie eingelagert und daselbst reexpedirt werden“ 
massgebend. 


| RE SEGEL ORESE, 


Niederländisch-Deutsche Eisenbahn-Verbände. 
Kundmachung. 
Einführung des Nachtrages IX zum Theil I. Abtb. A. 
Mit 10. October 1. J. iet der Nachtrag IX zum Tarife Theil I, 
Abtb. A für die Niederländisch-Deutschen Eisenbahn-Verbände vom 
1. Jänner 1893 in Kraft getreten. Exemplare desselben erliegen in 
der Station Reichenberg und bei der unterzeichneten Direction zur 
Eimsicht und sird zum Preise von 10 Pfennig bezw. 12 Hellern bei 
der königl, Eisenbahn-Direetion Eiberfeld, sowie in der Station 
Reichenberg erhältlich. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Lieferungs-Ausschreibung. 
Die Material-Verwaltung beabsichtigt, die Lieferung von 
800 M.-Ctr. Jutefäden (Patzjute) für Zugföürderangszwecke der Usterr, 
Linien, mit Optionsrecht zum Bezuge von 200%, mehr, im Wege 
der allgemeinen öffentlichen Concurrenz sicherzustellen. Die Effec- 
tuirung der Lieferung hat franco einer Bhdbahn-Station in acht 
gleichen Partien von je 1009 M.-Ctr. in den Monaten November a. c. 
bis Juni 1902 zu erfolgen, Die mit einer 1 Kronen Stempelmarke 
versehenen Öffeıte sind versiegelt mit der Aufschrift „Oflerte auf 
Jutefäden‘ nebst den vorgeschriebenen Handmustern spätestens bis 
23. October a, ec. 12 Uhr Mittag bei der Material-Verwaltung. Süd- 
bahnhof, Administrationsgebäude, IV, Stiege, Parterre Nr. 27, ein- 
zureichen, woselbst vorher die Oflertbedingnisse behoben, eventuell 
er Post bezogen werd«n können. Die Preise sind franco einer Süd- 
hnstation in Kronen-Währung zu stellen. Offerte, die nicht vor- 
schriftsmässig adjustirt sind, oder nach dem festgesetzten Termine 
einlangen, werden nicht berticksichtigt. 


Lieferangs-Aussohreibung, 

Die Material-Verwaltnng beabsichtigt, die Lieferung von 
1600 M.-Ctr. Prima kryat. Kupferritriol für Schwellenimprägnirung 
und Int! gehn mit ri zum Bezuge von 200%, 
mehr, im Wege der allgemeinen öffentlichen Concurrenz sicherzustellen, 
Die Effectuirung der Lieferung hat verzollt und franco einer Süd- 
bahnstation nach Massgabe des Bedarfes zu erfolgen; in der Zeit- 
re März bis einschliesslich August 1902 müssen mindestens 200 
is 250 M.-Ctr. pro Monat zur Ablieferun bracht werden. Die 
näheren Bedinguisse können bei der Material-Verwaltung. Wien, Säd- 
babnhof, Administrationsgebäude, IV. Stiege, Parterre Thür Nr. 97, 
während der Amtsstunden behoben oiler per Post - werden. 
Die mit einer 1 Kronen-Marke gestempelten Offerte sind versiegelt, 
mit der Ueberschrift „Offerte auf Kupfervitriol* versehen, nebst dem 
vorgeschriebenen Haudmuster spätestens bis 11. November a. c. 
12 Uhr Mittags bei der genanuten Amtastelle einzureichen. Offerte, 
die nicht vorschriftsmässig adjustirt sind, oder verspätet eingebracht 
werden, bleiben unberücksichtigt. 


@lltie ab 1. Oetaber 1901. 
K. k. Österreichische &5# 
Kürzeste Zugverbindungen:! 
Genf, Wien-Ponlafel Venedig Romu. Malland- Genen. 
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® Baniafmages smimken Wins und Ulnibem _. 
* Erhlaf- and Benin Wiss Paru s 


Stadtberene der k. k, österr. Staatsbahnes im Wien, I., Walllsohgasse 15. 
Dertielbst Fahrkastun- Ausgabe. Friheileng von Auıhänfien, Verkauf von habrplanen vw 1 sermentewals, 
katstter ind auch ın allım Tabak: Train und Zeihungn berwiulsuum erkariici 
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cardirt in Strähnen, offerirt in allen erdenklichen 
UTZWOLLE Qualitäten die mechanische Patzwollfabrik 

Rudolf Löwi, Wien, II. Engerthstr. 175—116. 
Erstes und grüsstes Etıblissement dieser Art, dessea Inhaber die cardirte Patzwolle vor sechs Jahren in 


Ossterreich mit grösstem Erfolge einführte, 
Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. — Lieferant fast sämmtlicher Verkehrsanstalten. 


„DER CONDUCTEUR“ 
Oficielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


erscheint 10mal dın Jahre. 
Aesnderungen, welche zwischen den Erscheinungsterminen der 
Ilefte eintreten, erscheinen als Nachtiäge und werden den P. T, Harreun 
Abonnenten gratis und franco nnchgeliefert, — Die Theile: Ossterruich, 
Ungarm, Ausland sind einzeln lösbar. — Pränumerations Gebühr für das 
ganze Jahr I2 K (mit franco Postversendung), 
Einzelne Hefte | K_ 20 h. mit france Pastrersendung I K 40 b. — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 60 h, france per Post 70h. 


PRÄNUMERATIONEN 


weiche au jedem beliebigen Tage hegianen könsen, jedoch nur gan 
jahrig angenommen werden, erbitte per lontanwelsuug, da Nachnahme- 
Sendungen den Bezug weeutlich verthouern. 


Die Verlagsäandlung R, v. WALDHEIM In Wien, 
VIL Seldengasse 9. 
Expedition: |, Sehnlerstrasse 16. 








Maschinen- u. Waggonbau-Fabriks- 
Actien-Gesellschaft 


Wien, Simmering, 
vormals H. D. Schmid. 


Gegründet 1831. 
Maschinenbau: Alle Erzeugnisse des „allgemeinen Maschinen- 
baues* 


Hebzeuge und Krahne, 
Drahtstiften-Maschinen, 


gt. 
ale ) pelität‘ Hydraulische Nietmaschinen, 
ı Wasserstations-Einrichtungen, 
Drehscheiben a. Schiebebüühnen ete. ste. 


Eisenbahn-u. Tr “Wi ‚ 
Waggonbau: vraisinen, Schuepfäge ste. ei 



















































Ko pri, Brückenwagen-Fabrik 
C. SCHEMBER & SÖHNE 
k. u. k, Hoflieferanten 


Wien-Atzgersdori 


erzeugen Leoomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- u, Magazins- 
Brückenwagen, Gold-, Si.ber- und alle Gatiungen Schalen- 
Wagen ete. 
Wagen mit automatischer Reglstrir-Einrlchtung, automatischer 
Fahrsperre und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. 
Central-Kanzlei und Haupt-Niederlage: 


L Akademiestrasse 4. WIEN Ecke Maximilianstr. 8. 
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GLOGOWSKI & CO®: | ||::: Ey 
WIEN H: R SF 
I. Franz Josefsquai 3. HT BE 
E € 
30 Filialen. & 
Paris 1900 Grand Prix. | ; 5 
Stets die höchsten Auszeichnungen bei allen Ausstellungen, | 1 RUE GEBEN BER SER 3 
Referenzen: - brechung auf Mauerwerk ruhend oder im sseisernen Kasten = 


montirt, Sealen- und Registrir-Einrichtung für die ganze Tragkraft. 
In Anwendung auf sämmtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. 


K. k. Poatsparkassenamt . . 2 2.2 2.0. 77M. 
König]. ung. Justizministerium . » . . . „114 „ 
Schuckertwerke, Wien, Nürnberg . . . » . 221 „ 
W. Schimmelpfeng, Wien, Filinlen. . , . . 338 „ 
etc, etc, 
Einzige Maschine, die für Bahnen besonders em- 
pfehlenswerth. 
(Vorrichtung für tabellarische Arbeiten.) 
Eingeführt: k. k, Eisenbahnministerium, 
k. k. Staatsbahndirectionen, 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
k. k, priv, Südbahngesellschaft ete. ete 







| Uniformirungs-Etablissement | 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IF. Bez., Favoritenstrasse Nr, 28, 


Crodit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Prospecte werden 


auf Wunsch franco zugesendet, 

















Eigenthum, Herausgabe und Verlag des Club Druck von R. Spies & Co. P 
üsterr. Eisenbabn-Beammten. Wien, V. beziık, Straussengase Nr. 1 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Ze 


Redaction und Administration ı ORG AN Abonnement is. Postversendung 





WIEN, L Kschmbschgusss 11. & 
Telephon Kr, 348, PEN, rg win E88 
Postsparoassen-Uonto der Admink des Für das Deutsche Heich: 


wiratinn: Nr. 606.448 Ganzjährig Mk. 19. Halbjährig Mike. 8. 


u Club österreichischer Risenbahn-Beamten. amt ers tnnnriem. 10 
serious Comlis fnsigaseztan Tarıle un 'yi a m A 


hoeuariart — 
Binzelns Kummern 80 Haller. 


a Erscheint am 1., 10, und 20, jedes Monates. Oflens Resiamarisnen pertstrel. 


N® 32. Wien, den 10. November 1901. XXIV, Jahrgang, 


AZE’S Gesellschafts -Reisen Oesterreichische 
Erholungs- und Vergnügungs-Stationen Schuckert-Werke 


2 5 von | Wien, 11/7. Engerthstrasse 150. 
Grossbritannien und Irland und den Oontinent, Elektrische Beleuchtung. 


Special-Arrangements . pr 
für Paris, Schweiz, Rhein, Holland und Belgien, Elektrische Kraftübertragung. 


Dauphine und Savoyen etc, ete, Dynamo-Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und 
ein- und mehrphasigen Wechselstrom (Drelistrom), Se} inltapparate, 


Siche 
%s Führer (in Uniform} erwarten die wichtigsten ichernugen, Bogenlampen, Messinstrumente, Wattstundenzähler 
vaze” (System Schuckert). 


Züge in allen grösseren Städten der Weh 
, = z a Speciaiitäten: Elcktrische Strassenbahnen, Induatrie- uw. Gruben- 
a a Re bahnen, Locomotiven, elektrische Betriehseinrichtungen für alle 


HENRY GAZE & SONS | 33; Qusen Victoria Street. Industriezweige, Aufzüge, Ventilatoren, Punipen n. a. w, Fahr- 
150, Picoaäilly. bare elektrische Bohrmaschinen. 
London, 32, Wostbourne Grove, 


WIEN: L Schottenring 3. 
München: Promenadeplatz 5. ) - 4 ® 
Lucerne: 7, Alpensirasse, 8 D 
Karlsbad: Alte Wiese Haus „Rother Adler, Ad 16 6 fü 6 8 rerin 
Marienbad: Stingl & Stern (gegenüber Kreuzbrunnen). der französischen und deutschen Sprache, Absolventin der 
Franzensbad: Carl Wiedermann & Co. Reamtentöchterschule, ertheilt Leetionen in Volks- 
Köln: Domkloster, z re BAR Ace —= 
Filialen in allen Städten und Bürgerschn gerenständen und Ölavier. Auch mehrere 
= E . Stunden aufeinanderfolgend. Adresse: B. 8t., II. Kleine 
vor Stadtgutgasse 3, Thür 8. 


Felix Blazieek | 
Wiener Locomotiv-Fabriks-Act-ies, 


Wien, V. Stranssengasse 17 
in Floridsdorf bei Wien, 








Wiener Installationsbnrean: Wien, Vi. Mariahilferstrasse 7. 


















Fabrik für Eisenbabnausrästungs Gegenstände 


Feuerfeste Unssen, Billettenkästen, Plombirzangen, Deesupir- 
zangen, VOberbauwerkzeuge ete, 




















Lieferant der k.k, österr, Staatsbahnen, ler meisten österr, Privatbahnen, Erzeugt 
| Locomotiven und Tender 
Prämlirt mit Ehren-Diplem, Gold. Mednilte, ete, ete. | für 






Haupt-,Secundär- und Kleinbahnen, 
als Specialität insbesondere 
Locomotiven 
für 
«ns Zahnradbahnen aller Systeme. ms 





Photögraphisches ss» WIEN, VII 
Atelier * o) Alterstrasse 2, 


Specialität: Porträts ä la Rembrandt, Erhabene Bilder (Relief). 
SUB” Für die Herren Eiseubahnbeamten 30%, Rabatt, BE 


be Special-Artikel: 
R U D ‘ LF : C H M I DT Ba ’ Feilen aus Prima Be ———— 


Präoisions-Feilen feinster Qualität, ————— 
Woerkzeugstahl in unüberiredimnr mmBAES, = nn — 
Schwelssstahl, : —— FE 
Stelnbohrer- Stahl. ——— = ————— 


— Patent- Blattfeder- u: kmamer. : .—- 


Aufkauan abgenülzter Feilennach nauem Abonnementsystem, wo- 
bei der Bostand erhalten bleibt und Newanschaffungen fortfallen. 


































aller Arten für häusliche und öffent- 
liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 


Gummi und Hanfschläuche, 
Röhren aller Art. 








UMPEN TETAAGEN 


neuester, verbesserter Consiructlionen. 
Beil 1 Lufee Brtekenwegen 


und Eisenbahn-Zwecke. 


Commandit-Gesellschaft für Pumper- md Maschinen-Fahrication, 


W. GARVENS, Wien {1 sawarnenergetrasne 6 


Kataloge gratis und franco. 





HUTTER & SCHRANTZ 


k. u. k. Hof- und ausschl, priv. 


Siehmaaren-, Drahlzewebe- und Gelechte-Fahrik und Perfeir-Anslalt 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgasse Nr, 18 und 19 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingäraht-Geweben und Geflechten für das Eisen- 
bahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter und 
Verdichtungsgewebe; ausserdem Fenster- und Ober- 
lichten -Sohutzgittern, patentirt gepressten Wurf- 
gittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, Aberhaupt fir 
alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft emptehlenswerth, 
sowie randgelochten und gesohlitzten Eisen-, Kupfer-, 
Zink-, Messing- und Stahlbleohen 
zu Sieb- und Sortir-Vorrichtungen, Dralitaeiten und allen in dieses Fach ein- 
schlägigen Artikeln in vorzügliobster Qualität zu den billigsten Preisen 


Murtarbrrten umd ıunrr, Proisenurnntannf Verlaomanm franna und armtie 
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TEPLITZER 
SCHAUFEL: UND 
ZEUGWAAREN 


FABRIK 
WIEN: I:HEGELG:8 


ER-ART- DEN 
SLANDISCHEN H 
>LEICHWERTIG 








» PATENTE x 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I, Riemergasse 13, 
Inhaber: Julius Moeller & J. George Hardy, 


weidere Patentanwälte, 


[; 
Gegr. Im Jahre 1851. Telegr.-Adr, : Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. 


as WILHELM BECK & SÖHNE«..K hoffen 


ten 
WIEN. 


VIll/} Langegasse Nr, 1. | I. Graben, Palais Equitable 
Centrale. Stadi-Niederlage. 
Uniformen, Uniform-Sorton, Feine Herren-Garderobe, 
Sportkleider. 
_ WM Preisliste sammi Zahlungndedin 

















orzügliche Volks- 
und Haus- 
Heilmittel 


Naftalan- 
Speeislitäten : 


Hausnaftalan, 
Naftalan- Heftpflaster, 
medizin. Naftalan -Seife, 
Naft. -Hämorrhoidal- Zäpfchen, | 
Naftalan - Toilette-Seife u. Crömes 

















| Wien, II. Erdbergstrasse 52, 
Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
‚ Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leltungsmateriale, 
Wassermesser eigeneu Patentes für städtische \Wasserwerke, 
Bierbranereien und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


“_ _% 






















Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





N: 32. 


Wien, den 10. November 1901. XXIV. Jahrgang. 





INHALT: Clubrerramminngen. Eine österreichische Ceutralbibliothek des Eisenbahnwesens. Von Sigismund Weill, In 





or der österr. 
Nordwestbahn. Ueber Zugabfahrt-Anzeiger und deren Anwendung beim Stadtbahnbetriebe. Von Karl Fischer, Adjanct der 
k. k. österr. Staatsbahnen. Die Lipkowski'sche durchgehende Pressluftbremse auf den französischen Eisenbahnen. — Elek- 
trische Bahnen: Elektrische Eisenbahnen in Deutschland. Statistik der elektrischen Bahnen in Frankreich. Unterricht 
für Wagenführer elektrischer Strassenbahnen. Ein einfaches Sigualsystem für elektrische Bahnen. Die Motropolitanbahn in 
St. Petersburg, — Chronik: Der Gesangverein österr. Eisenbahn-Beamten. Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende 
September 1901. Eisenbahnfachwissenschaftliche Vorlesungen in Preussen. Soeialpolitische Nenerungen der kgl. prenssischen 
Staatsbabnen. Personenverkehr der preussischen Staatsbahnen. Verkehr der Fahrbetriebemittel der „Compagnie Internationale 
des Waggons-Lits“ mit den Luxusstgen auf den Transsibirischen Eisenbahnen. Der höchste Viaduct der Welt, Heroismus einer 
Bahnwärtersfrau. Betriebsergebnisse der Wiener Localbahnen. — Literatur: Debersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands, 
Sammlung von Uebersichtsplänen wichtiger Abzweigungs-Stationen der Eisenbahnen Dentschlands. Lechner’s Tourenkarte für 
Radfahrer. Die erste Hilfe bei Unglücksfüllen. Die Kohlen Oesterreich-Ungarns und Preussisch-Sehlesiens.. — Club-Nach- 


richten. Bericht über die Clabversammlung am 29. October 1901. Ausgeschiedene, resp. mit dem Tod abgegangene und 


neu beigetretene Mitglieder. 





Clubversammlung: Dienstag, den 12. November 
1901, '),7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Dr. Fried- 
rich Becke, k. k. Universitäts-Professor, Mitglied der 
kaiserlichen Akademie der Wissenschaften, über: „Schnee 
und Eis“. (Mit Lichtbildern.) 

Clabversammlung: Dienstag, den 19. November 
1901, '/7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Dr. Mi- 
chael Grossmann, Universitäts-Privat-Doeent, Chef- 
arzt der k. k. priv. österr. Nordwestbaln, über: „Die 
Entschädigungsansprüche an die Eisenbahnen auf‘ Grund der 
Haftpflicht- und Unfallsgesetze“, 

Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 





Eine Österreichische Centralbibliothek des 
Eisenbahnwesens. 
Von Sigismund Weill®), Inspector der österr, Nordwestbahn. 
Im Spiegelbild der Zeit betrachtet, kann der cul- 
turelle Fortschritt auch nach dem Verbrauch der Drucker- 
schwärze beurtheilt werden. 


*) Der Redaction der „Oesterreichischen Eisenbahn-Zeituug* ge- 
reicht es zu ganz besonderer Befriedigung, mittheilen zu können, dass 
anlässlich der Feier des 25 jährigen Bestandes des Club österreichischer 
Eisenbahn-Beamten die Mehrzahl jener Herren, welche bereits am 
ersten Jahrgange der Zeitung mitgearbeitet haben, für den 25. Jahr- 
gang der Zeitung Arbeiten in Aussicht gestellt hat, Es dürfte nicht 
leicht einer zweiten Fachzeitschrift gegeben sein, einen derartigen 
Jubiläumsjahrgang zu veranstalten. 

Die Redaction erlaubt sich daber nochmals ihrer Frende und 
zugleich ihrem Danke an ihre Mitarbeiter-Jubilare fir ihre trene An- 
hänglichkeit und Bereitwilligkeit Ausdruck zu geben. 

Wir begiunen die Reihe dieser Artikel mit einem Vorschlage 
des Herrn Inspestor Weill, dessen seinerzeitiger Anregung die Zeitung 
ihre Gründang und ihren Namen verdankt. Die vorliegende Auregung 
scheint uns werth zu sein, vom Club österreichischer Eisenbahn- 
Beamten unter seine fachwissenschaftlichen Bestrebungen aufgenommen 
zu werden. Die Redastion der „Oe. E.-Z*. 


Der Consum dieses Materials hat in den letzten 
Jahren in erstaunlicher Menge zugenommen und die Neuig- 
keiten des Büchermarktes folgen einander mit bemerkens- 
werther Schnelligkeit, Im Jahre 1898 sind in Deutschland 
allein rand 24.000 neue Bücher erschienen. 


Man liest gegenwärtig mehr als vor fünfzig Jahren, 
aber auch flüchtiger. Es wird immer schwieriger, selbst 
den hervorragendsten Erscheinungen der Weltliteratur zu 
folgen. Die Thatsache, dass alljährlich zablreiche Bücher 
in verschiedenen Sprachen und insbesondere viele wissen- 
schaftliche Werke die Presse verlassen, beweist ein ge- 
steigertes Lesebedürfnis. Dieses sowie die wachsenden Aus- 
lagen für Anschaffung von Büchern und Zeitungen haben 
veranlasst, dass öffentliche Bibliotheken, Leihbibliotheken, 
Lesehallen, Volks-, Vereins-, Schul- und Wanderbiblio- 
theken in rascher Folge sich vermehrten. 


Insbesondere in den letzten Jahren ist im Bücher- 
verlag eine früher kaum geahnte Bewegung entstanden. 
Begünstigt wird dieselbe durch die Thatsache, dass die 
Zahl der Analphabeten stetig abnimmt, die breiten 
Volksschichten geradezu von einem Durst nach Lectüre 
erfüllt sind und die Regierungen, die legislativen Ver- 
tretungskörper, Vereine sowie reiche Philanthropen in dieser 
Richtung kräftig eingreifen. 

Die Ansammlung von Büchern, einst ein Vorrecht 
der Höfe, Universitäten und geistlichen Stifte, wird gegen- 
wärtig von allen Gesellschaftskreisen angestrebt und fast 
jeder Fachverein verfolgt nebst dem Ziel, das zur Grün- 
dung Anlass gab, auch die Errichtung einer Fach- 
bibliothek. 

In England entstehen die Bibliotheken zumeist durch 
grossartige Schenkungen und gesetzlich geregelte Steuer- 
beiträge. In den letzten Jahren hat die Zahl der öffent- 


EEERR, «© Ip 


lichen Bibliotheken auffallend zugenommen, In vielen 
Palästen werden die grossen Büchgrsammlungen verwahrt, 
welche der Gesammtbevölkerung zugänglich sind. Die 
Communalsteuern sowie die Ausgaben für Bibliotheks- 
zwecke zählen nach Millionen. Nebst der berühmten 
Bibliothek des British Museum in London mit 1,700.000 
Bänden bestehen daselbst und in allen grösseren Städten 
Grossbritanniens zahlreiche grosse und reich dotirte öffent- 
liche Bibliotheken aller Art. 

In den vereinigten Staaten von Amerika bestanden 
im Jahre 1885 nach Prof. Dr. Ed. Reyer*) 5340 öffent- 
liche Bibliotheken mit 20 Millionen Bänden. Nach 
Dr. Ernst Schultz*’*) wurde nach amtlichen Quellen 
die Anzahl der Bände im Jahre 1891 schon mit 31,167.354 
festgestellt. 

Die Stadt Boston verausgabt jährlich eine Million 
Mark für städtische Bibliothekszwecke. Im Jahre 1898/99 
wurden bei einem Bibliotheksstand von 716.050 Bänden 
1,245.842 Bücher an 64.973 Leser verliehen. Iın Staate 
Massachusetts besitzen von 349 Stadt- und Landgemeinden 
342 freie öffentliche Bibliotheken. Im Staate New-York 
bestehen gegenwärtig 408 freie öffentliche Bibliotheken 
mit 1,755.000 Bänden. Zumeist sind diese Bücher- 
sammlungen in eigenen Gebäuden untergebracht. In der 
Stadt New-York wird gegenwärtig ein Bibliotheksgebäude 
mit einem Kostenaufwande von 10 Millionen Mark er- 
richtet. Spenden für derartige Zwecke, welche nach Mil- 
lionen zählen, gehören in den vereinigten Staaten nicht 
zu den seltenen Kreignissen. Der reiche Stahlwerkbesitzer 
Carnegie hat im Laufe der Zeit allein 24 Millionen 
Mark für ‘Bibliothekszwecke verausgabt. ***) 

Im Deutschen Reiche bestanden nach dem Adress- 
buch der deutschen Bibliotheken von Dr. Paul Schwenke 
(Leipzig 1893) 1609 öffentliche, kirchliche, Familien- und 
Vereins-Bibliotheken mit 27,091.288 Bänden. Die rrössten 
Sammlungen sind: Die Hof- und Staatsbibliothek in 
München (900.000 Bände), die königl. Bibliothek in Berlin 
(800.000 Bände), die Universitäts- und Landesbibliothek 
in Strassburg (601.000 Bände), die Stadtbibliothek in 
Hamburg (500.000 Bände), die Universitätsbibliotheken 
in Göttingen (441.500 Bände) und Leipzig (438.000 Bände), 
die königl. öffentliche Bibliothek in Dresden (410.000 
Bände) u. s. w. Die jährliche Benützung der Hofbibliothek 
in München beting 130.000, jene der königl. Bibliothek 
in Berlin 281.000 Entlehnungen. 

Welchen Aufschwung das Bibliothekswesen in den 
letzten zehn Jahren genommen hat, ist aus nachfolgenden, 
den früher eitirten Werken von Prof. Reyer und 
Dr. Schultz entnommenen Daten zu ersehen: Die „Ge- 
sellschaft für Verbreitung von Volksbildung* hat in der 
Zeit vom Jahre 1892— 1899 allein 760 Bibliotheken mit 
46.257 Bünden begründet und 343 Bibliotheken mit 


*) „Eutwicklung und Organisation der Volksbibliotheken*, 
Leipzig 1898. 

+") „Freie öffentliche Bibliotheken", Stettin 1900, 

+++) Siehe Dr. Schultz, Seite 60, 


10.724 Bänden unterstützt. Aber auch zahlreiche andere 
Vereine sind in gleicher Weise thätig. 

Im Jahre 1890 bestanden in Berlin 26 Volksbiblio- 
theken mit 110.000 Bänden, in München 5 mit 19,000 
Bänden, in Dresden 10 mit 27,000 Bänden u. s. w. 

In Oesterreich sind nach dem Adressbuch der 
österreichisch-ungarischen Bibliotheken von Dr. Joh. Be 
hatta und Dr. M. Holzmann (Wien 1900) folgende 
Bibliotheken als die grössten Büchersammiungen zu be- 
trachten: Die Hotbibliothek in Wien (600.000 Bände), 
die Universitätsbibliothek in Wien (540.660 Bände), die 
Jjagellonische Universitätsbibliothek in Krakau (319.621 
Bände), die Universitätsbibliothek in Prag (236.334 Bände), 
die Bibliothek des Museums des Königreiches Böhmen 
(200,000 Bände), weiters die Bibliotheken der Universi- 
täten in Innsbruck und Graz, der Benedictinerstifte Ad- 
mont, Melk u. ». £. 

Ausser diesen bestehen noch zahlreiche Landes-, 
Schul-, Familien- und Vereins-Bibliotheken. 

In den letzten Jahren haben die Vereinsbibliotheken 
einen raschen Entwickelungsgang eingeschlagen. Im Jahre 
1887 wurde der Wiener Volksbildungsverein gegründet, 
welcher gegenwärtig 13 Volksbibliotheken in den Wiener 
Bezirken verwaltet. Im Jahre 1898 sind in diesen Biblio- 
theken 1,075.801 Entlehnungen durchgeführt worden. Mit 
diesem Verein steht die im Jahre 1897 gegründete „Central- 
bibliothek“ in steter Verbindung. Im Jahre 1900 — somit 
nach vier Jahren — hat die Centralbibliothek 14 Biblio- 
theken dem Verkehr übergeben, ein für die kurze Zeit 
des Bestandes überraschender Erfolg. Gegenwärtig zählt 
dieser Verein 34.000 Mitglieder. 

Die Steigerung des Bücherumsatzes wird durch fol- 
gende Ziftern illustrir. Im Jahre 1894 wurden von 
sämmtlichen Wiener Volksbibliotheken eine halbe Million 
Bände ausgeliehen, im Jahre 1899 2 Millionen, im 
Jahre 1900 schon 2,400.000 Bände. 

Der allgemeine Niederösterr. Volksbildungsverein in 
Krems (gegründet 1886) besass im Jalre 1895 schen 
84 Volksbibliotheken. 

Der Deutsche Verein zur Verbreitung gemeinnütziger 
Kenntnisse in Prag hat seit seinem Bestand (1869) 
85 Volksbibliotheken gegründet, 623 Schulbibliotheken 
eingerichtet und 282 Volksbibliotheken durch Bücher- 
spenden unterstützt, 

Die vorstehenden Daten erschöpfen die Statistik 
keineswegs, Sie veranschaulichen jedoch ebenso die Zeit- 
strömnng, wie den Aufschwung, welchen das Bedürfnis 
nach Lectüre genommen hat. 

Auch auf dem Gebiete der Eisenbahn-Fachbibliotheken 
in Oesterreich ist eine Aufwärtsbewegung zu bemerken. 
Ebenso wie die Fachvereine in anderen Staaten, streben 
auch die KEisenbahn-Vereine in Oesterreich, der allge 
meinen Strömung folgend, die Errichtung von Faclı- 
bibliotheken an, was in der Regel als statutarischer 

' Zweck der Vereine ausgesprochen ist. Da aber die Ver 
; mehrung des Bichervorrathes zumeist nur durch verein 
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zelte Spenden und Zuwendung von Recensionsexemplaren 
der den Fachzeitungen zugesendeten Werke erfolgt, wei- 
ters ausreichende Geldmittel nicht zur Verfügung stehen, 
so können derartige Bibliotheken mit der Anzahl der er- 
scheinenden Werke nicht Schritt halten. Der Antheil der 
Literatur über das Eisenbahnwesen an der Gesammtziffer 
des Bücherverlages ist jedoch keineswegs gering. Noch 
grösser wird der Maasstab für die Beurtheilung dieser 
Verhältniszahl, wenn die mit dem Eisenbalmwesen ver- 
wandten Materien der Weltliteratur (Volkswirthschaft, 
Elektrotechnik, Statistik u. v. a.) berücksichtigt werden. 

Welchen Umfang dieses Literaturgebiet in den letzten 
Jahren erlangt hat, zeigt ein flüchtiger Blick in die biblio- 
graphischen Behelfe. 

Eine stattliche Anzahl von Werken der Fachliteratur 
ist somit, da deren Anschaflung für den Einzelnen mit 
grossen Auslagen verknüpft und nur ein Bruchtheil 
in den Fachbibliotheken zu finden ist, für das Studium 
überhaupt nicht zu zählen. Dies gilt insbesondere von 
dem ausländischen Verlag. 

In Oesterreich sind von jenen Bibliotheken, deren 
Bücherstand das Eisenbahnwesen und die verwandten 
Materien betrifft, vor Allen die Bibliothek der technischen 
Hochschule in Wien zu erwähnen. Nach der letzten Zählung 
im September d. J. umfasste dieselbe 34.800 Werke in 
87,560 Bänden. Auf das Eisenbahnwesen entfallen eirca 
3200 Werke. Im Studienjahr 1899/1900 benützten diese 
Bibliothek 41.648 Leser mit 123.414 Entlehnungen. Die 
Bibliothek des österr, Ingenieur- und Architekten-Vereines 
in Wien besteht gegenwärtig aus 8240 Nummern (60.000 
Bänden). Das Eisenbahnwesen betreffen circa 2000 Werke 
in beiläufig 12,000 Bänden, die Fachzeitschriften inbe- 
griffen. 

Die grösste Eisenbahnbibliothek ist die Amtsbibliothek 
des k. k. Eisenbahn-Ministeriums mit mehr als 8000 Werken 
in beiläufig 20.000 Bänden. Diese Amtsbibliothek, jedes 
der Ministerien besitzt eine solche, welche zumeist aus 
dem Büchervorrath der verstaatlichten Bahnen entstauden 
ist, veröffentlichte im Jahre 1899 einen Katalog, dessen 
erster Nachtrag im Jahre 1900 erschien. 

Die Eisenbahnbibliothek des Club österr. Eisen- 
bahn-Beamten besteht gegenwärtig aus 1923 fachlichen 
Werken in rund 3200 Bänden (die belletristische Bücher- 
sammlung des Club ist hierbei nicht berücksichtigt). Auch 
andere Fachvereine sind im Besitz von Büchersammlungen 
über die Eisenbahnliteratur; jedoch sind diese nicht um- 
fangreich. 

Dagegen bestehen bei den Direetionen der öster- 
reichischen Eisenbahn-Verwaltungen, dies gilt insbesondere 
von den in Wien einmündenden Balınen, grössere Eisenbahn- 
bibliotheken zum Dienstgebrauch. Einzelne derselben 
zählen 2—4000 Bände, und befinden sich darunter viele 
werthvolle und nicht allgemein bekannte Werke. 

Aus der vorstehenden Zusammenstellung kann der 
Schluss gezogen werden, dass auch in Oesterreich ein 


sehr reges Interesse besteht, die Fachliteratur dem Eisen- 
bahndienst nutzbar zu machen. 

Es wird zwar mit diesen Büchersammlungen einem 
gemeinsamen Ziele zugestrebt, aber mit der Erreichung 
desselben auf auseinandergehenden Wegen werden die 
werthvollsten Kräfte zersplittert. Diese Thatsache legt 
naturgemäss den Gedanken nahe, ob es nicht zweck- 
mässig wäre, die grossartige Organisation der Eisen- 
bahnen, deren Stärke hauptsächlich in dem gegenseitigen 
Anschluss an Verbände und in der Vereinigung der Ver- 
waltungen zu imponirenden Corporationen liegt, auch als 
Richtschnur für eine Reform der Eisenbahn-Bibliotheken 
zu nehmen. Es wäre zu erwägen, ob es nicht empfehlens- 
werth ist, die in verschiedenen grösseren und kleineren 
Büchersammlungen zerstreute, stets nur einem im Vor- 
hinein begrenzten Kreise von Lesern gewidmete Fach- 
literatur in einer allgemein zugänglichen, öffentlichen 
Oesterreichischen Central- Bibliothek 
des Eisenbahnwesens zu vereinigen. 

Es ist gewiss einer Erwägung werth, ob die Errichtung 
einer derartigen Centralstelle, als Hilfsmittel für theils 
bestehende, theils geplante Fachschulen, nicht dringend er- 
forderlich ist. Auch die Grenze, welche bei Errichtung 
einer derartigen Central-Bibliothek hinsichtlich der ver- 
wandten Materien des Eisenbahnwesens zu ziehen wäre, 
sollte erörtert werden. 

Eine derartige Central-Bibliotbek hätte nicht nur die 
gesammte Eisenbahnliteratur aller Länder zu umfassen ; 
sie sollte auch auf die unmittelbar mit dem Eisenbahn- 
wesen zusammenhängende technische Literatur, die Volks- 
wirthschaft, die Rechtswissenschaft, die Statistik, Elektro- 
technik und ähnliche Gebiete in systematischer Begrenzung 
ausgedehnt werden. 

Die Lesesäle sollten Jedermann für Quellenstudien 
erschlossen werden. Allen Eisenbahnbediensteten und Eisen- 
bahninteressenten wäre somit Gelegenheit gegeben, die 
einschlägige Literatur zu verfolgen. An auswärtige Eisen- 
bahnbedienstete wären Bücher unter Beachtung besonderer 
Bestimmungen leihweise abzugeben. 

Die Central-Bibliothek des Eisenbahnwesens könnte, 
da gegenwärtig reiche Erfahrungen über die Einrichtung 
der Büchersammlungen vorliegen, mit verhältnissmäsig ge- 
ringen Mitteln in einer absehbaren Reihe von Jahren eine 
Institution von weittragender Bedeutung werden. 

Als Lehrmittelsammlung für Fachschulen und als 
eine Stätte zur Erhöhung der Intelligenz des Eisenbahn- 
personales könnte sie Anspruch auf besondere Rücksicht- 
nahme und entsprechende Dotation erheben. 

Sie wäre schon durch den öffentlichen Charakter, 
der ihr gegeben werden sollte, ein die Allgemeinheit und 
die staatlichen Interessen berührendes Institut. 

Die Durchführung dieser Anregung kann in mannig- 
facher Weise erfolgen. Ohne hierauf näher einzugehen, 
empfiehlt es sich zunächst, dass der Club österr. Eisen- 
bahn-Beamten, welcher schon bei seiner vor 95 Jahren 
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in sein Programm aufnahm, diesen Vorschlag näher prüft 
und zu diesem Zwecke ein Vorberathungs-Comit& einsetzt, 

Einer Enquöte, bestehend aus Delegirten der be- 
treffenden Behörden, weiters aus den Kreisen der Eisen- 
bahnen, Verlagsfirmen, jFachmänner im Bibliothekswesen 
und Eisenbahninteressenten, würde es obliegen, jene Durch- 
führungsmodalitäten zu berathen und zu empfehlen, welche 
als Grundlage für ein Organisationsstatut zu dienen hätten« 
Dem Club österr. Eisenbahn-Beamten ist hierbei die Mög- 
lichkeit gegeben, in nicht allzu ferner Zeit in dem künftigen 
Bibliotheksgebäude, welches auch das Eisenbahn-Museum, 
die Eisenbahn-Akademie, bezw. Eisenbahn-Fortbildungs- 
schule aufzunehmen hätte, sich besondere Räume als 
Miether zu sichern, um einst ein ständiges Heim zu er- 
langen. 

Dem Club österr. Eisenbahn-Beamten würde mitder Er- 
fassung des vorläufig nur in flüchtigen Umrissen entwickelten 
Vorschlages für viele Jahre eine ergiebige Thätigkeit in 
idealer Richtung erwachsen. 

Die praktische Seite dieser Anregung liegt in vor- 
läufig nicht abzusehenden Vortbeilen für den Verwaltungs- 
dienst der Eisenbahnen. 


Ueber Zugsabfahrt-Anzeiger und deren An- 
wendung beim Stadtbahnbetriebe. 


Von Karl Fischer, Adjunet der k. k. österr. Stantsbahnen. 


Als im Jahre 1896 die Abschaffung der Stations- 
glocke auf den Österreichischen Bahnen durchgeführt 
wurde, machte sich so wie allerorten auch bei uns in 
grösseren Stationen der Mangel eines geeigneteren Avi- 
sirungsmittels fühlbar, wodurch sowoll den Bahnbedien- 
steten wie auch dem Publicum die Aufenthaltszeit resp, 
die Abfahrt der nächsten Züge präcise bekanntgemacht 
werden könnte. Besonders wichtig erschien dieser Um- 
stand in grösseren Knotenstationen, wo in 
Folge des selten ganz regelmässigen Verkehres fort- 
währende Abänderungen der Aufenthalte nothwendig 
sind, in Centralbahnhöfen, auf Local- und Stadtbahn- 
strecken ete. etc. 

In Deutschland half man sich so gut als möglich 
durch Anbringung von Tafeln und Ständern vor den be- 
treffenden Zügen, in Frankreich durch Aufstellung von 
Perronlaternen mit auswechselbaren Glastafeln, in England, 
Öesterreich-Ungarmm sowie überall sonst durch das soge- 
nannte „Ausrufen* der Züge durch einen wit Handglocke 
ausgerüsteten Bahnbediensteten. Dass durch alle diese 
Massregeln der zu erreichende Zweck einer genauen In- 
formation von Publieum und Balınbediensteten nicht 
ganz erreicht wird, beweisen die fortwährenden Klagen 
und Beschwerden, sowie auch die Anstrengungen, welche 
gemacht werden, um entsprechende Avisirungs-Apparate 
zu erfinden. 

Während nun in Deutschland die in den grossen 
Bahnhöfen äusserst nöthigen Abfahrtstafeln mit elektrischer 
Auswechslung versehen werden, hat man in Frankreich 


{speciell in grossen Eisenbahn-Restaurationen) zu dem 
drastischen Mittel gegriffen, die noch restirende Aufent- 
haltszeit der Züge durch einen Balınbediensteten von 
Minute zu Minute ausrufen zu lassen. 

Noch weiter und dem angestrebten Ziele am nächsten 
dürfte ein elektrischer Apparat nach dem Systeme des 
Verfassers gegenwärtigen Artikels kommen. Dieser 
Apparat*) hätte die Aufgabe, dem Publicam die noch 
verfügbare Zeitbiszur Abfahrt der ein 
zelnen Züge in Minutenzahlen bekamt- 
zugeben, sowie auch in allen bezüglichen Bahnhofs-Räum- 
lichkeiten, wie Cassen, Wartesälen, Restaurationen etc. 
vor der Abfahrt der Züge automatisch elektrische Klingeln 
ertönen zu lassen. 

In die Praxis eingeführt wurde dieser Abfahrts- 
Anzeigeapparat im Jahre 1899 durch Herrn Dr. R. v. 
Fritsch, welcher eine Constructionsart durch eine 
Uhrenfabrik in Kempten ausführen und durch mehrere 
Monate am Westbahnhofe in Wien erproben liess, Auch 
im Club österr. Eisenbahn-Beamten wurde das System im 
Vorjahre demonstrirt und ein Apparat durch Intervention 
des k. k. Eisenbalınministeriums bei der Pariser Welt- 
ausstellung ausgestellt, wo derselbe auch prämiirt wurde, 

Im Wesentlichen besteht dieser Apparat aus einem 
Gehäuse, welches mittelst auswechselbaren oder fixen 
Tafeln anzeigt:... Zug, Richtung .... .. geht ab 
in... Minuten. Die Minutenzahl ändert sich der vor- 
schreitenden Zeit entsprechend jede Minnte; ferner aus 
einer elektrisch oder mechanisch betriebenen Uhr und im 
Zusammenhange damit aus mehreren Contactwerken. 

Bei dem Fritsch'schen Modell wird das Uhrwerk 
durch ein Gewicht getrieben und mittelst Pendel regu- 
lirt; dasselbe bringt eine Reihe von Walzen, welche mit 
Aluminium-F'allblättern montirt sind, derart zur Drehung, 
dass nach jeder Minute ein Fallblatt, worauf die Anzahl 
der anzuzeigenden Minuten ersichtlich ist, herabfällt. Die 
höchste Minutenzahl, welche derart gezeigt werden kann, 
ist 60, 

Jede beliebige Zeit innerhalb einer Stunde vor 
Zugsabfahrt kann daher der Apparat, bezw. der Theil, 
welcher für den betreffenden Zug die Zeit anzuzeigen 
hat, durch ein Bahnorgan oder auf elektromagnetischem 
Wege vom Betriebs-Bnreau aus eingestellt werden. Nach 
Einstellung der za avisirenden Minutenzahl funetionirt 
das Uhrwerk selbstthätig weiter, bis alle Minutenzahlen 
einschlieeslich „I“ herabgefallen sind, worauf sich in der 
nächsten Minute als jener der Zugsabfahrt die Anzeige 
auf „weiss® stellt und das betreffende Werk sich selbst- 
thätig ausschaltet, während die anderen Anzeigen weiter 
wirken. 

Weitere Ausführungsarten, welche sich beim Exe- 
eutiydienste für Anzeigen geringerer Minutenzahlen als 
praktisch erweisen dürften, wäre die Anzeige mittelst 
9 Wurde den & k. österr, Staatsbahnen im Jahre 1897 


empfohlen und hiefür den Verfasser die Anerkennung seiner vor 
gesetzten Behörde ausgedrückt. 
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zweier drehbarer Scheiben, horizontaler Trommeln oder 
Bänder. Insbesondere für den rasch wechselnden Zugs- 
verkehr in Central-Bahnhöfen Stadtbahn- oder 
Localstreceken dürften sich die letzteren Aus- 
führungsarten schon aus dem Grunde eignen, weilein 
einfacher Druck auf einen Contaecttaster 
im Betriebs-Bureau genügen würde, um die betreffende 
Minutenanzeige auf eine bestimmte höchste Zahl einzu- 
stellen und in Gang zu setzen. Diese höchste Minuten- 
zahl wird naturgemäss auf Stadtbahnlinien dem normalen 
Zugs-Intervalle entsprechen, so zwar, dass kurz nach dem 
Abgange eines jeden Zuges ein Druck auf einen irgendwo 
befindlichen Taster genügt, um den Abfahrtsanzeiger, 
welcher auch vor dem Stationsgebäude postirt sein kann, 
für den nächsten Zug in Thätigkeit zu setzen. Voll- 
kommen automatisch kann dieser Abfahrts- 
Anzeigeapparat funetioniren, wenn der aus entsprechender 
Entfernung herankommende Zug sich durch Schienen- 
eontact derart selbst avisirt, so dass ein jedesmaliges 
Einstellen durch Handeontact vollkommen über- 
flüssig wird. 

Aber nicht nur der Information, sondern auch der 
Sicherheit des Publieums kann dieser Apparat 
dienlich gemacht werden, indem derselbe berufen wäre, 
ein irriges oder verspätetes Einsteigen in die Waggons 
mechanisch durch eine einfache Vorrichtung zu verhindern. 
Die Vortheile, welche dieser Abfahrtsanzeiger dem reisenden 
Publicum bietet, sind so handgreifliche, dass eine Wieder- 
holung an dieser Stelle wohl überflüssig erscheint. Aber 
auch für die Verkehrsanstalten selbst und für die Bahn- 
Restaurationen insbesonders wäre die Einführung dieses 
Apparates von grosser Wichtigkeit. 

Welche Unmasse von Beschwerden und Reclama- 
tionen, die durch das irrige oder schlecht verstandene 
Ausrufen der Züge täglich entstehen, würden dadurch 
vermieden! Wie viel Versäumnis von Zugsanschlüssen, 
Verschickung oder Rückbleiben von Gepäck ete. und haupt- 
sächlich wie viel Unglücksfälle, deren Ursache gegen- 
wärtig die mangelnde präcise Bekanntgabe der Aufent- 
halts- und Abfahrtszeiten sind! 

Die Statistik der Unfälle speciell auf den erst seit 
kurzer Zeit eröflneten Wiener Stadtbahnlinien spricht 
hierüber eine beredte Sprache und scheint uns bei diesem 
Betriebe die Anwendung von Zugabfahrts-Anzeigern umso 
wichtiger, als erfahrungsgemäss bei dem amerikanischen 
Waggonsysteme ein verspätetes Einsteigen viel gefähr- 
licher als beim Coupewaggon ist und das Anfahren der 
Stadtbahn-Locomotiven in raschem Tempo erfolgt. 

Zudem wird in Wien seit Eröffnung der Stadtbahn: 
linien über grössere Uhrendifferenzen geklagt, welche 
speciell beim dichten Verkelhre sehr unangenehm werden 
und welche kein Regulirsystem aus der Welt schaffen 
kann. Sowohl diese Calamität, wie auch die Nothwendigkeit 
der Erstellung complieirter Fahrpläne 
würde naturgemäss verschwinden, weil die 
Aufgabe, rasch und deutlich die nächste Zugabfahrt zu 
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avisiren, erfüllt würde, Der Verkehr von Erfordernis- 
zügen wäre aber hiedurch bedeutend erleichtert, wenn 
der herannahende Zug sich automatisch selbst avisirt. 

Ein Schlusswort sei noch der so vielfach verkannten 
finanziellen Tragweite des Zugsabfahrts- 
Anzeigers gewidmet. Wenn auch im Allgemeinen dessen 
günstiger und regulirender Einfluss auch auf diesem Ge- 
biete anerkannt wird, so gibt es doch Aengstliche, die einen 
finanziellen Ausfall speeiell bei Einführung des Apparates 
im Stadbahn-Verkehre befürchten. Man sagt sich da, dass 
ein idealer Stadtbahn-Verkehr eines solchen Apparates 
nicht bedürfe, weil eben nie ein grösseres Zugsinteryall 
vorhanden sein solle. Ist es aber doch der Fall — und das 
wird eben so lange der Fall sein, so lange wir nicht ein 
ideales Massen-Transportmittel, wie z, B. das trottoir 
ronlant besitzen — dann sollte man das Publicum nur in 
der Meinung lassen, es komme „gleich“ ein Zug, „sonst 
würden die Leute mehr abgeschreckt als angelockt.“ 

Wie irrig nun eine solche Logik ist, beweist die 
Art und Weise, wie das Publicum der Grossstädte, von 
dem ja doch der Stadtbahn-Verkehr abhängt, caleulirt. 
Im Gegensatze zu dem sonstigen Eisenbahn-Publicum wird 
da genaueste Zeitrechnung geführt, weil eben die Zeit das 
Wichtigste für den Grossstädter ist. In Folge dessen 
werden auch jene Transportmittel stets bevorzugt, welche 
diesbezüglich die verlässlichsten sind, welche eine sichere 
Basis zur Zeitberechnung abgeben, und jene 
perhorreseirt, deren richtige Benützung erst ein längeres 
Studium nöthig macht. 

Praktischer ausgedrückt: Der Passagier, welcher 
die Wiener Stadtbahn benützen will und — was beim 
Dampfbetriebe unvermeidlich — unbestimmte Zeit warten 
muss, bis sein Zug kommt, wird, falls es sich nicht 
um grössere Distanzen handelt, in Hinkunft es vorziehen, 
ein anderes Transportmittel zu benützen und wird Audere 
auch dazu veranlassen; es ist also Gefahr vorhanden, 
dass der Mangel einer praktischen und 
genauen Zugsavisirung die Stadtbahn 
unpopulär macht, umsomehr, da deren Anlage es 
bedingt, dass sie von den jetzt elektrisch betriebenen 
Radiallinien der Strassenbahnen stark concurrenzirt wird. 
Andererseits aber kann nicht geleugnet werden, dass eine 
Ayisirung der kommenden Züge auf der Strasse (u. zw. von 
eirea 8—10 Minuten abwärts) der Frequenz nur 
förderlich sein könnte, ganz besonders aber in Knoten- 
stationen, wo, wie z. B. in Hütteldorf, verschiedene 
Züge in gleicher Richtung fahren. 

Sowie der finanzielle Erfolg auf Frachtenbahnen zum 
grossen Theile von der Klarheit der Tarife abhängt, 
so wird sich der finanzielle Ertrag der Stadtbahnen 
zum grossen Theile nach der Klarheit ihres Zugsver- 
kehres richten. Speciell bei der Wiener Stadtbahn würde 
es sich empfehlen, zu dem Behufe der besseren Orien- 
tirung die einzelnen Linien durch Farben zu 
kennzeichnen, welche mit den bezüglichen Tafeln, 
Abfahrtsanzeigen etc. correspondiren. 
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Das Publicum wüsste demnach, dass beispielsweise 
blaue Zugstafeln, Anzeigen etc. die Wienthallinie, grüne 
Tafeln die Gürtellinie, violette Tafeln die Donaucanal- 
linie etc. betreiten. 

In Verbindung mit diesem Farbensysteme wäre aber 
auch ein ganz einheitlicher Tarif auf der 
Wiener Stadtbahn ermöglicht, indem z. B. nur 
Fahrkarten zum Einheitspreise per 10h für III. Classe 
und 16 h für II. Classe ausgegeben werden könnten, so 
dass beispielsweise Fahrkarten in blauer Farbe nur auf 
der Wienthallinie, solche in grüner Farbe nur auf der 
Gürtellinie u. s. w. Geltung haben könnten. Die be- 
treffenden Uebergangs- und Uimsteigstationen mit prak- 
tischen Controlbehelfen auszurüsten, würde unserer Meinung 
nach mit keinerlei Schwierigkeiten verbunden sein; da- 
gegen wäre aber der leichten Orientirung seitens des 
Publiceums sowie auch dem Kartenverkaufe im Wege 
des Vorverkaufes durch Tabak-Trafiken ete. eine 
sehr bedeutende Erleichterung geschaffen, welche gewiss 
durch erhöhte Frequenz zum Ausdrucke kommen müsste. 


Die Lipkowski’sche durchgehende Press- 
luftbremse auf den französischen Eisen- 
bahnen. 

Mit Rücksicht auf die von uns in Nr. 16 und 18 1.J. 
veröffentlichten Resultate der mit der automatischen Yacuum- 
brenıse auf dem Arlberge und der Schmidbremse zwischen 
Hofetic und Braunan volizogenen Versnchsfahrten, welche für 
beide Bremsen ein sehr günstiges Resultat unter den 
schwierigsten Bedingungen ergaben, sehen wir uns veranlasst, 
zum Vergleiche nach dem „Centralblatt der Banverwaltung* 
auch die mit der Lipkowski'schen Bremse in Frankreich er- 
zielten Erfolge mitzutheilen. 

Die Lipkowski'sche Bremse, welche seit einigen Jahren 
anf einzelnen russischen Bahnen eingeführt ist, wurde bereits 
auf der Orleansbahn in Frankreich, in den letzten Jahren 
auch auf der französischen Staatsbahn versuchsweise ver- 
wendet. Auch auf der Pariser Weltausstellung konnte man 
dieselbe in Augenschein nehmen, Sie gehört zu den sogenannten 
Zweikammerbremsen, bei welchen in ungebremstem Zustande 
auf beiden Seiten des Bremskolbens sich Pressluft befindet 
und das Auziehen der Bremsklötze durch das Ausströmen der 
Pressluft auf der einen Seite des Kolbeus bewirkt wird, Sie 
ist in diesem Prineipe einigen anderen Bremsarten wohl 
ähnlich, zeigt jedoch in ihrer Einzelanordnung Kigen- 
thämlichkeiten, die sie als neuartig erscheinen lassen, So ist 
vor Allem die getheilte Bremswirkung zn nennen. Anfangs 
werden nämlich die Bremsklötze von einem kleinen Brems- 
kolben (bezw. Bremscylinder) aus bis zum Anliegen an die 
Radreifen bewegt; Jann erst wirkt die Presaluft 
Kolben (vom vierfachen Durchmesser des erstgenannten), den 
eigentlichen Bremscylinder, welcher nun das feste Anpressen 
der Bremsklütze au die Räder hervorbringt, 

Durch diese Anordnung wird nicht nur an Pressluft 
gespart, && werden die Bremsklötze auch nie heftig gegen die 
Räder geschlagen, wie es bei anderen Schnelilbremsen vor- 
kommen kann. Weiters übt diese Anordnung einen grossen 
Einfluss auf die Gleichmässigkeit der Bremswirkung aus, da 
letztere nahezu unabhängig von dem Kulbenhub, also von der 
Abnützung der Bremeklütze ist, während bei den anderen, 
bisber gebräuchlichen Drucklufibremsen die nach der Ver- 
schiehung eingetreteno Druckvermindernng bald grüsser, 





kleiner ist, je nach der Abnützung der Premsklötze, wodurch 
es geschieht, dass ein Theil der Bremsklötze bereits Pressung 
ansübt, während der andere kaum noch anliegt. Beim Lösen 
der Bremse kann naturgemiss hier das Umgekehrte erfolgen, 
Daraus entstehen dann Zugstrennungen, namentlich bei langen 
Zügen. Diese Uebelstände fallen bei der besprochenen Brems- 
einrichtung weg. 

Die Druckverminderung im Hilfsinftbebälter ist nur 
ganz gering, wodurch in demselben für die Bremswirkung ein 
nahezu gleichmässig hoher Luftdruck erhalten bleibt, 

Ein weiterer Vorzug besteht in der Anordnung von 
besonderen, im Stenerrentil zwischen der Hanptleitung und 
dem Hilfsluftbehälter angebrachten Ventilen, die erst nach 
dem Verschieben der Bremsklötze in Thätigkeit treten, wo- 
durch jede Druckverminderung in der Hauptleitung sich auf 
die Hilfsbehälter gleichmässig überträgt und demnaclı die 
Bremswirkung bei allen Fahrzeugen dieselbe wird. 


Die grössten Schwierigkeiten ergeben sich bekanntlich 
beim Bremsen langer Züge. Bei verhältnismässig kurzen Zügen 
(etwa 40 bis 50 Achsen) wird jede richtig construirte Druck- 
luftbremse ihren Zweck erfüllen, Bei langen Zügen besteht 
die Schwierigkeit der Bremswirkung einer durchgehenden 
Bremse darin, dass die Bremswirkung schnell und 
sicher von der Spitze des Zuges an das Ende desselben über- 
tragen werde; denn schon bei 60km Geschwindigkeit 
pro Stunde durchfährt der Zug in der Secundse eine Strecke 
von 16°, m. Eine Verzögerung des Eintrittes der Brems- 
wirkung am Ende des Zuges und um wenige Secunden muss 
daher schon ein bedenklich grosses Anflanfen des Zuges er- 
zengen, 

Entgegen anderen Luftdruckbremsvorrichtungen hat 
Lipkowski seine Vorrichtung zum Schnell- 
bremsen nicht mit den Bremscylindern der einzelnen Fahr- 
zeuge in Verbindung gebracht, sondern er setzt sie in nahezu 
gleichen Entfernungen auf die Hanptleitung, so dasa es daher 
für die Fortpflanzung der Bremswirkung gleichgiltig ist, ob 
und wie viel ungebremste Fahrzeuge sich im Zuge befinden, 
Die Pressluft wird, wie bei anderen Druckluftbremsen, durch 
eine Luftpumpe auf der Locomotive erzeugt. Sie tritt zunächst 
in den Hanptluftbehälter, welcher sich ebenfalls aufder Locomotive 
befindet, dann durch den Führerbremshahn in die Hauptleitung 
längs des ganzen Zuges und in den an jedem Bremswagen 
angebrachten Hilfslaftbehälter und Bremseylinder. Die Bremse 
wirkt, da sie durch eine in der Hauptleitung erzeugte Druck- 
verminderung in Thätigkeit gesetzt wird, bei Zugstrennungen 
selbstehätig. Auch kann der Zug von jedem Wagen aus ge- 
bremst werden. 

Der Bremscylinder mit dem Hilfsluftbehälter wird in 
zwei Ausführungen geliefert, je nachdem die Kolbenstange 
auf das mit ihr verbundene Bremsgestänge drückend oder 
ziehend wirken soll, Die für Druckwirkung au 
geführten Bremseylinder lassen sich an Stelle der entsprechen- 
den Vorrichtung an der Westinglionsebremse, jene für Zugwirkung 


‚ in analoger Weise an der Wengerbremse anbringen, 


auf einen | 





bald | 


Der Locomotivführer kann jeden Angenblick das Lüsen 
der Bremse unterbrechen, indem er von Neuem eine Druck- 
verminderung in der Hauptleitung herstellt. Die Bremsein- 
richtung gibt dem Locomotivführer die nüthige Gewalt über 
den Zug, um während der Fahrt die Geschwindigkeit inner- 
halb der zulässigen Grenzen beliebig Ändern zu können. 

Von den erwähnten, an der Hauptleitung befindlichen 
Selmellbremavorrichtung gibt es zwei verschiedene Arten, die 
gewöhnliche, welche nur bei einer bestimmten, nnd eine 
andere, welche bei jeder L’ruckverminderang in der Haupt- 
leitung in 'Thätigkeit tritt. Es kann sowohl die erste Schnell- 
bremsvorrichtung festgelegt (also unwirksam gemacht) als auch 
die zweite ausgeschaltet werden. 
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Der Führerbremshahn ist s0 beschaffen, dass mit ihm 
auch etwaige im Zuge befindliche Westinghousebremsen gelüst 
werden können. 

Der Druck in der Hanptleitnng wird gewöhnlich zwischen 
3 und 5 Atmosphären gehalten, 

Die Einrichtang des Führerbremshahnes lässt folgende 
Actionen, bezw. Zustände der Bremsung zu: 1. schnelles 
Bremsen, 2. Fahrstellung, 3. vollständige Absperrung (nach 
jedem Anziehen und Lösen der Bremsen anzuwenden), 
4. miälssige Bremswirkung, 5. Gefahrbremsung und 6. Za- 
sammenwirken mit Westinghousebremsen, 

Die Spannung des dem Luftpumpeneylinder an der 
Locomotive zugeführten Dampfes wird bei der Lipowski’schen 
Bremaeinrichtung darch den Druckregler selbstthätig regnlirt. 
Der Luftpumpe werden folgende Vortheile zugeschrieben : 
l. Dampfersparnis, weil der Dampf nur mit der gerade 
erforderlichen Spannung zugeführt wird, 2, selbstthätige 
Regulirung der Dampfzuströmung ohne Ueberwachung durch 
den Locomotivführer und 3. regelmässiger Gang derselben, 

Die Lipkowski’sche Bremse wurde im Jahre 1892 erfunden, 
und sind die ersten Versuche mit derselben vergleichend mit der 
Westinghouse- und Wengerbremse in den Werkstätten der 
Orlöansbahn im Jahre 1893 gemacht werden, bei welchen 
die Bremseinrichtung Lipkowski’s die besten Resultate ergab. 

Auf Grund dieser Ergebnisse wurde eine Gesellschaft, 
„Soelötö gönerale des freins Lipkowski*, in Paris zur Aus- 
beutung der Erfindung gegründet. Die Bremsart hat sich 
weiters anf der ÖOrlöansbahn durch die nächsten Jahre 
praktisch bewährt und wurde auch bei den französischen 
Staatsbahnen die Activirang von Versuchen mit dieser Brema- 
art angeordnet, Die Berichte über diese Versuche sind bereits 
in den „Annales des ponts et chaussees 1900° veröffentlicht 
worden, Bei der den Versuchen unterzogenen Bremse fehlten 
jedoch die an die Hauptleitung zu setzenden Schnellbrems- 
vorrichtungen, weshalb es sich nur um eine gewöhnliche Be- 
triebebremse und nicht nm eine Schnellbremse handelte. 

Der die Versuche überwachende Ansschuss hält im 
Allgemeinen die Lipkowski-Bremse für eine sinnreiche Brems- 
einricbtung, deren Bauart, was das Anziehen der Bremsen 
betrefle, nichts zu wünschen übrig Insse, die aber bezüglich 
des Lösens der Bremsen noch verbesserungsbedürftig sei. 

Nach Ausführungen des Ausschusses scheine weiters die 
Bremse den in Frankreich verwendeten Bremsen gegenüber 
in gewisser Hinsicht Vortheile aufzuweisen, auch käme als 
günstiger Umstand für ihre Verwendung in Betracht, dass sie 
mit den anderen Bremsen auf franzüsischen Bahnen (Westing- 
honsebremse, Wengerbremse) zusammen arbeiten könne. 

Im Uebrigen seien die angestellten Versuche keinss- 
wegs ausreichend, um ein endgiltiges, abschliessendes Urtheil 
abgeben zu künzen. 

Im Jahre 1899 wurden mit der Lipkowski-Bremse neue 
Vorsuche angestellt, für welche bereits eine neue gelinderte 
Bremsleitung und anch die Schnellbremsvorrichtungen vor- 
handen waren. Die hier zahlreich und für die verschiedensten 
Fälle geltenden Versuche wurden noch im folgenden Jahre 
(Februar) vervollständigt; bei diesen letzteren Versuchen hatte 
man hanptsächlich das Wesentliche der Bremswirkung im 
Auge. Auf die detaillirten Versuchsergebnisse können wir uns 
leider nicht einlassen. 

In seinem Schlussberichte Ausserte sich der Bremsaus- 
schuss im Wesentlichen dahin, dass die Lipkowski-Bremse 
für einen Zug von 27 Fahrzeugen gut gewirkt babe, dass 
dieselbe jedoch bei einem Zuge von 50 Wagen zu wünschen 
übrig lasse; die Gefahrbremsungen wären alle mit starken 
Stässen unter Beschädigungen an den Betriebsmitteln vor sich 
gegangen. Bezüglich der Dauerhaftigkeit und Unterhaltung 
dieser Bremseinrichtung lassen sich anf Grund der bisher 
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gemachten Erfahrungen noch keine Schlüsse ziehen. Wenn 
anf den französischen Staatsbahnen anch einige Beschädigungen 
vorgekommen sind, so hat man dementgegen anf der Orlöans- 
bahn, welche seit einigen Jahren einen mit Lipkowski-Bremsen 
ausgerüsteten Zug im Verkehr hat, bezüglich des fraglichen 
Gegenstandes keine Veranlassung zu Klagen gehabt. 

Wenn demnach auch die Bremsung langer Züge durch 
die Lipkowski-Bremse nicht gelöst erscheint, #0 wäre, dem 
Schlusse der Ausführungen zu Folge, dieser Bremsart 
seitens der Eisenbahnen dennoch Beachtung zu schenken, da 
sie die angedeutete schwierige Antgabe ihrer Lösung doch um 
einen Schritt näher gebracht habe, („Centralbl. d. Bauv.*) 

ELEKTRISCHE BAHNEN. 

Elektrische Eisenbahnen in Deutschland. Nach einer 
in der „Elektrotechnischen Zeitschrift“ veröffentlichten Statistik 
der elektrischen Bahnen in Deutschland nach dem Stande vom 
1. September 1900 waren zu diesem Zeitpunkte 99 Städte, 
bezw. Bezirke mit elektrischen Bahnen vorhanden und in 28 
weiteren Städten oder Bezirken elektrische Bahnen im Bau 
begriffen. Die Gesammtstreckenlinge betrug 2668 km, die 
gesammte Geleiselinge 4255 km; das Betriebsmaterial bestand 
aus 5994 Motor- und 3962 Anhängewagen. Seit der vor- 
jährigen Statistik ist neuerdings ein recht erheblicher Fort- 
schritt in der Entwicklung des elektrischen Bahnwesens in 
Dentschland zu verzeichnen, ausserdem haben einige Städte, 
darunter auch Hannover, ihren elektrischen Betrieb bedeutend 
ausgedehnt. Als besonderes Ereignis bezeichnet die erwähnte 
Zeitschrift die am 1. August v. J. erfolgte Eröffnung des 
elektrischen Betriebes auf der Theilstrecke Berlin—Zehlendorf 
der Wannseebahn. Handelt es sich hier auch nur um einen 
bescheidenen Versuch auf einer 12 km langen Strecke, so 
liessen doch die übereinstimmend als durchaus günstig be- 
zeichneten Ergebnisse dieses Versuches erwarten, dass der 
elektrische Betrieb kurzer Vollbahnstrecken mit starkem 
Personenverkehr in naher Zukunft weitere Ausdehnung erlangen 
werds. Mit der Anwendung des elektrischen Betriebes anf 
Vollbahnen ist somit bei der Wannseebahn ein Anfang gemacht 
worden, Die Ergebnisse dieses Betriebes sind günstig. Der 
Zug läuft ruhiger und erreicht schon nach zwei Minuten seine 
volle Geschwindigkeit. Die Betriebskosten sollen sich um 10°/, 
geringer stellen als bei Verwendung von Dampf-Locomotiven. 

Statistik der elektrischen Bahnen in Frankreich. 
Auch in Frankreich hat im vergangenen Jahre ein be- 
deutender Aufschwung des elektrischen Bahnwesens statt- 
gefunden. Im Nachstehenden geben wir, nach der „L’Ind, 
ölectr.“ eine anf die letzten fünf Jahre bezügliche Tabelle, 
welche sich auf den Stand vom 1. Jänner jeden Jahres bezieht. 

1897 1898 18898 1900 18901 


7528 14863 


Gesammtlinge der Linie 
inkm . 2. .....2793 3968 4875 
Gesammtleistungsfäbig- 
keit d, Centralen inKw 8.736 15.158 18.718 28.308 64.383 
Gesammtzahl der BMotor- 


wagen 2... 432 664 7569 1.295 2.425 
Zalıl der Linien mit 

Loftleitung a fh 19 36 42 b6 16 
unterirdischer Zuleitung 1 1 2 3 6 
Theilleiter 1 1 1 1 4 
Accumulatoren . 5 4 6 6 8 
gemischter Stromzufihrg. 

(Ace, u. Öberleitnng) 0 2 4 4 6 
gemischter Stromzuführg. 

(Oberl. a. Schlitzeanal) 0 0 1 2 3 


gemischter Stromzuführg. 
(Oberilächencontact- 
system n. Oberleitung) 1) 0 0 


Als System der Stromzuführung herrscht natürlich das 
Oberleitungssystem, wie überall, so auch in Frankreich vor, 
indessen besteht in dieser Beziehung daselbst doch eine 
grössere Mannigfaltigkeit als beispielsweise in Deutschland; 
namentlich sind in Paris alle möglichen Stromzuführungs- 
systeme in Anwendung; so findet man daselbst ausser den 
bekannten Systemen auch die Systeme von Claret-Vuilleumier, 
von Diatto und von Vedovelli und Dolter. 


Unterricht für Wagenführer elektrischer Strassen- 
bahnen. Zum gewissen Theile sind die so zahlreich vor- 
kommenden Unglücksfälle durch die elektrischen Strassenbahnen 
ganz zweifellos der unvollkommenen Ausbildung der Wagen- 
führer zuzuschreiben, da diese oft nicht in der Lage sind, 
im gegebenen Momente die richtigen Massnahmen zu ergreifen. 
Bezüglich der Instruction der Wagenführer enthält nun die 
amerikanische Zeitschrift „Street Railway“ (Februarheft) einen 
sehr interessanten Artikel, welchem wir Folgendes entnehmen : 
In gewisser Beziehung werden an den Führer einna elek- 
trischen Strassenbahnzuges sogar höhere Anforderungen ge- 
stellt, als an den Locomotivführer einer Hauptbahn, da ersterer 
dem grossstädtischen Verkehr gegenüber eine Ruhe und Ueber- 
legung wahren muss, die bei dem Locomotirführer nur selten 
auf die Probe gestellt wird. 

In Anbetracht dieser Anforderungen hat die grosse 
elektrische Strassenbahogesellschaft in New-York eine Schule 
für Wagenführer eingerichtet, die geradezn als Muster hin- 
gestellt werden kann. In dieser Schule lernen nun die künf- 
tigen Wagenführer eins instinetmässige, schnelle und sichere 
Bedienung aller maschinellen Theile des Motorwagens. Die 
Unterweisungen werden an einem gänzlich ausgerüsteten 
Wagen, und zwar zunächst an einem ruhigen Orte und nicht 
im wirklichen Dienste ertheilt; es wird so die Aufmerksamkeit 
der Lernenden nicht durch äussere Umstände abgelenkt, 

Zu diesem Zwecke ist im dritten Stock des grossen 
gesellschaftlichen Wagenschuppens ein geräumiger Saal ein- 
gerichtet. Die vorher einer strengen ärztlichen Untersuchung 
bezüglich Gehör, Sebschärfe und Farbensinn unterzogenen 
Schüler lermen, nachdem sie zunächst wöchentlich zweimal 
Instructionsstunden über Ban, Einrichtung und Wirkungsweise 
des ganzen Apparates genossen haben, eine Anzahl von Stell- 
hebeln und Handgriffen, wie sie der Wagenführer zu hand- 
haben hat, und welche in dem genannten Raume entsprechend 
sitnirt sind, bedienen; dieser Unterricht wird solange fortge- 
setzt, bis die Schüler die Hebel richtig handhaben, ohne auf 
sie hinsehen zu müssen, da sie im Dienste selbst deren 
richtige Stellung im Gefühl haben und ihr Augenmerk nur 
auf den Verkehr richten sollen. (Jeder Schüler ist mit einer 
Nummer bezeichnet, nach welcher er vom Instructor aufgerufen 
wird,) Sind hier genügende Fortschritte erzielt, so kommt der 
Schiller auf das Gestell eines Wagens, der mit Bezug auf 
die maschinelle Einrichtung vollständig ansgerüstet ist, Der 
Gang des Stromes im Wagen und die Wirkung der Bremsen 
wird dureh besondere Einrichtungen veranschawlicht ; überhaupt 
müssen die Schüler daran die gesammte Construction des Trieb- 
werkes kennen lernen, Weiters bezieht sich der Unterricht 
auf die Vornahme kleinerer Reparataren und die Beachtung 
aller dabei nöthigen Vorsichtsmassregeln. Ist diese Vor- 
schulung beendet, so wird der angehende Wagenführer zunlichst 
auf einer Strecke mit geringerem Verkehr in Dienst gestellt, 
wobei er von einem Lehrer zehn Tage oder länger beauf- 
sichtigt wird. Erst dann kommt er auf eine Extraliste, die 
ihn zur endgiltigen Anstellung befähigt. 

Ein grosser Vortheil für das Schulsystem liegt darin, 
dass bei sämmtlichen Linien der Gesellschaft in der Praxis 
die Bedienung und Anordnung der Wagen durchaus dieselbe ist, 

Wie richtig diese gründliche Ausbildung ist, ergibt sich 
allein aus der Thatsache, dass nur etwa zwei Fünftel derer, 
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die nach der ärztlichen Untersuchung für geeignet befunden 
sind, schliesslich die Qualiication als absolut zuverlässige 
Wagenfährer erwerben. 

Die Einführung dieses Unterriehtss hat sich bei der New- 
Yorker Strassenbahn, wie &s nicht anders zu erwarten war, 
ausgezeichnet bewährt, Eine Nachahmung dieser Massrogel 
kann daher den Verwaltungen grossstädtischer Strassenbalmen 
nar dringend empfohlen werden. 


Ein einfaches Signalsystem für elektrische Bahnen. 
Auf eingleisigen Strecken mit elektrischer Oberleitung werden 
oft Signalsysteme benützt, welche den Zweck haben, den im 
Verkehr befindlichen Wagen, bezw. Zügen das Zeichen zum 
Stehenbleiben auf den Weichen zu geben. 

Der „Elektrotechnische Anzeiger“ bringt nach „American 
Electrieian“ die Beschreibung einer nenen derartigen Signal- 
einrichtung, die sich durch Ausserste Einfachheit auszeichnet. 

Das ganze System besteht aus einer Anordnung einer 
Anzahl von Glühlampen, die von jedem Monteur installiert 
werden können. 

Nachstehend sel das Schema für ein 8 Lampen-Signal- 
system beschrieben : 

An jedem Ende der zu sichernden eingeleisigen Strecke 
befindet sich ein einfacher Dreiweg-Umschalter, Die Contact- 
hebel dieser beiden Umschalter sind permanent mittels eines 
auf den Leitungsmasten verlegten Drahtes (Schalterdraht) 
(z. B. Eisendraht von 2 bis 2:6 mm Durchmesser) verbunden. 
In diesen Draht sind auf jedem Ende je eine rothe Glüh- 
lampe eingeschaltet. Von dem einen Contact (Fahrdraht- Coutact) 
jedes Umschalters führt eine Leitung zum Fahrdraht, von 
dem anderen (Erdeontact) eine solche zur Erde. In diese 
Erdleitung ist eine rothe Glühlampe, in die Fahreontact und 
Fahrdraht verbindende Leitung sind 2 weisse Glühlampen 
(letztere hintereinander) geschaltet. Es ist somit jeder Um- 
schalter mit 2 rothen und 2 weissen Glühlampen verbunden, 
Wir bezeichnen die beiden Apparate, welche zu einer zu 
schützenden Strecke gehüren, mit A und #. 

Ist nun die Stellung der Umschalter derart, dass der 
Umschalthebel des Apparates A den Fahrdraht-Contact jener 
des Apparates B aber den Erdeontaet berührt, so leuchten 
in beiden Apparaten die beiden weissen Lampen ferner die 
rothe Lampe jm Schalterdraht bei A; bei B nur beide rothe 
Lampen. Ist die Stellung der Dreiweg-Umschalter entgegen- 
gesetzt, so leuchten umgekehrt bei B die weissen Lampen 
und die rothe Lampe im Schalterdraht, bei A ferner nur 
beide rothe Lampen. 

Berühren in beiden Apparaten (A und B) die Umschalter- 
hebel den Fahrdraht-Contact, so sind beide Erdlampen aus 
geschaltet und alle anderen Lampen sind nur mit dem Fahr- 
draht in Verbindang, weshalb anch diese nicht leuchten. 

Auch wenn die Umschalterhebel beider Apparate anf 
die Erdeontacte zu liegen kommen, kann keine der Glüh- 
lampen leuchten, da sie keinen Strom erhält. 

Der ganze Signalapparat jeder Signalstelle besteht nun 
aus zwei Theilen, einem oberen offenen für die weissen und 
einem unteren geschlossenen für die rothen Lampen. In den 
Seiten des Kastens für die roten Lampen sind Glasscheiben 
eingesetzt. Wird hiezu rothes Glas gewählt, so können auch 
die bisher als rothe Glühlampen bezeichneten durch weisse 
ersetzt werden, 

Der Handgrift des Dreiweg-Umschalters ragt aus einem 
im Boden des Kastens befindlichen Schlitze hervor. 

Im Kasten sind zwei Reserve-Glühlampen untergebracht. 
Der Signalapparat ist verschlossen, und besitzt jeder mit 
dessen Aufsicht betraute Beamte einen Schlüssel zu demselben. 
Während des Betriebes hat der Handgriff des Umschalters 
stets die Ansserste linke oder rechte Stellung, also niemals 
eine Zwischenstellung einzunehmen. 
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Die Signalgebung erfolgt auf folgende Weise: 

Der Führer eines dem Punkte 4 sich nAhernden Wagens 
(Zuges) beobachtet, dass keine Lampe dieses Apparates leuchtet, 
dies bedeutet, dass die Umeschalterhebel beider Apparate der 
zu schützenden eingeleisigen Strecke auf den gleichnamigen 
Contacten ruhen, dass also ein über den Contact sich bewe- 
gender Wagen die Lampen ausgeschaltet hat, die Strecke 
demnach frei ist, Der Wagenführer bringt, bevor er seinen 
Wagen weiter vorrücken lässt, den Umschalterhebel in die 
andere äusserste Stellung. Haben trüher die Hebel beider 
Apparate auf dem Fahrdraht-Contact gernht, #0 werden jetzt, 
da der Führer den Umschalthebel bei 4 über den Erdcontact 
gebracht bat, in diesem Apparate zwei rothe Lampen er- 
glühen, und Apparat B wird ein rothes und ein weisses Licht 
zeigen. Welches auch die Stellungen der beiden Schalthebel 
eind, es wird, wenn die Lampen nicht brennen und der 
Umschalthebel des einen Apparates anf die andere Ausserste 
Stellung umgelegt wird, eine rothe Lampe in beiden Apparaten 
brennen. Die Strecke zwischen diesen beiden Apparaten ist 
blockiert, und kein zweiter Wagen darf die Strecke befahren 
bis die Signallampen verlöschen. 

Beim Passieren des betreffenden Absperrsignals öffnet 
der Wagenführer dasselbe hinter sich, indem er den Hebelarm 
nach der entgegengesetzten Seite wirft und dadurch die 
Lampen des Absperrsignales, von welchen er eben vorbei- 
gefahren ist, auslöscht. 

Der nächste eingeleisige Streckentheil bildet eine zweite, 
gleiche Blockeinrichtung, welche ebenfalls zwei derartige 
Signalapparate besitzt und auf gleiche Weise für sich bedient 
wird, Unter Beobachtung gewisser Vorsichtsmassregeln kann 
dieses System fast unbedingt zuverlässig gemacht werden, 
wenn noch in jeden Falle statt einer zwei Lampen in Parallel- 
schaltung benantzt werden und die Erd-, Fahr- und Signal- 
drähte za zweien in Parallelschaltung verlegt oder aus bieg- 
samer Leitangsschnur hergestellt werden. 


Die Metropolitanbahn in St. Petersburg. Kürzlich 
wurde in der „St. Ptsb. Ztg.“ ein neues, vom Ingenieur 
Balinski entworfenes Project besprochen, das in Petersburg 
allseitige Aufmerksamkeit erregt hat. Es handelt sich um 
die Erbauung einer Stadtbahn in St. Petersburg. Sie soll 
aus einer Ringbahn und mehreren Radiallinien bestehen. 
Sämmtliche Linien münden in einen Centralbahnhof und verbinden 
alle in Potersburg einlaufenden Hauptbahnlinien miteinander, 
Ihre Länge beträgt 95°5 Werst {= 101 km), sie hat 
russische Normalspur, was für den Verkehr der Züge der 
einlaufenden Hanptbahnen sehr vortheilbaft ist. Ef Brücken 
über die Newa, ihre Arme und die verschiedenen Canäle sind 
für den Ban der auf eisernen Trägern rahenden Hoch- 
bahn nothwendig. Diese Brücken sollen aus Eisen nnd 
Granitpfeilern ausgeführt nnd nicht nur für die Bahn, 
sondern zu gleicher Zeit für die Fahrwerke und die Fuss- 
glnger gebraucht werden. Die Metropolitanbahn soll einem 
dreifachen Verkelir dienen: 1. Dem Verkehr der Personenzüge 
der Metropolitanbahn, 2. dem Verkehr der Personen- und 
Güterzüge der einmündenden Hauptbahnen, 3. dem Verkehr 
der Güter- und Personenzüge auf den Vorortelinien. Die be- 
wegende Kraft ist ausschliesslich Elektrieität. Bei einer 
Schnelligkeit von 40—70 Werst (= 427-747 km) in der 
Stunde soll ein zwei Minuten - Verkehr eingeführt werden. Eine 
englische Actiengesellschaft will das Unternehmen ausführen, 
und englische Ingenieure haben bereits die Pläne und An- 
schläge ausgearbeitet. Nach dem Voranschlage stellen sich 
die Ausgaben auf 190,000.000 Rubel. In einem Zeitraume 
von fünf Jahren hoffen die Unternehmer die ganze, für die 
Stadt jedenfalls sehr vortheilhafte Anlage fertiggestellt zu 
haben. (Archiv für Post und Telegraphie.) 


CHRONIK. 

Der Gesangverein österreichischer Eisenbahn-Be- 
amten im Jahre 1900/01. Der Jahresbericht über das 
XXI. Vereinsjahr 1900/01 dieses treflichen und rührigen 
Collegenvereines, welcher sich erfreulicher Weise in gedeih- 
lichster Entwicklung befindet, liegt uns vor, Wir entnehmen 
demselben, dass der Vorein in diesem Zeitraum drei satzungs- 
mässige Aufführungen und weiters eine Reihe von anssersta- 
totarischen Unternehmungen und Betheiligungen an Festlich- 
keiten anderer Corporationen veranstaltet hat. Der Verein be- 
steht: mit dem Stande vom 1. September 1901 aus 1 Protector, 
11 Ehrenmitglieden, 208 ansübenden Mitgliedern (Sängern), 
hievon 43 Erste Tenore, 50 Zweite Tenore, 69 Erste Bässe 
und 46 Zweite Bässe und 509 beitragenden Mitgliedern. Der 
Verein stand im Berichtsjahre zu unserem Club und allen 
Gesangvereinen Wiens und Umgebung, sowie zu vielen aus- 
wärtigen Vereinen in frenndschaftlicher Beziehung und pflegte 
mit diesen insbesondere den Austausch der Jahresberichte und 
der Karten zu den satzuegsmässigen Unternehmungen. Das 
Noten-Archiv des Vereines enthält 477 Chöre, 707 Partituren, 
3 Öperetten und 2 Singspiele. Das Vereinsvermögen für das 
XXII. Vereinsjahr besteht aus K 891848 In Baargeld- 
Werthen und aus einem Bodencredit-Los im Ankaufswerte von 
K 23823. 

Bei der am 10. October 1. J. abgehaltenen XXIII. Hanpt- 
versammlung wurden für das Vereinsjahr 1901/1902 folgende 
Mitglieder in die Vereinsleitung gewählt und hat sich dieselbe 
nachstehend constituirt:: 

Zum Vorstande: Herr Heinrich Proch, Ober- 
Inspector und Direetor-Stellvertreter der k. k. priv. Südbahn- 
Gesellschaft; zum Vorstand-Stellvertreter: Herr 
Gustav Fischmeister, Burean-Vorstand der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn ; zumChormeister: Herr Eduard Reim, 
Componist; zam Chormeister-Stellvertreter: 
Herr Eduard Göttl, Componist und Leiter des magistratischen 
Bezirksamtes im XX. Bezirk; zu Schriftführern: 
Herr Friedrich Gross, Secretär der k. k. priv, Süädbahn ; 
Berr Heinrich Kollarz, Ober-Revident der k. k. priv. Süd- 
bahn; Herr Ferdinand Stiller, Bureau-Vorstand der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn; Herr Dr. Ernst Stolz, k. k, Stener- 
Ober- Inspector und Professor an der Wiener Handels-Akademie ; 
Herr Karl Strack, Öber-Oflicial der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn ; zum Cassier: Herr Karl Hager, Ober-Revi- 
dent der österr, Nordwestbaln; zum Cassier-Stell- 
vertreter: Herr Karl Rohr, Adjanet der österr. Nurd- 
westbaln; zum Archivar: Herr Vincenz Forst, Ober- 
Offielal der österr. Nordwestbahn ;zumArchivar-Stell- 
vertreter: Herr Hermann Mayer, Ober-Revident der 
österr, Nordwestban; zum Oekonomen: Herr Karl Ax- 
mann, Beamter der Anglobank; zum Rechnungs- 
führer: Herr Eduard Vymlatil, Seeretär der Kaiser 
Ferdioands-Nordbahn; ohne Function: Herr Josef Kovacs, 
Architekt. 

Stand der Eisenbahnbanten in Oesterreich Ende 
September 1901. Die Baubeweguug auf den österreichischen 
Eisenbahnen ergibt mit Schluss des Monates September 1901 
nebenstehendes Bild. 

Es sind sonach durch die bereits im Juni in Angriff 
genommene Legung des zweiten Geleises in der Strecke 
Brixen-- Klausen der Linie Kufstein—Ala der Südbahn-Gesell- 
schaft 10°1 km Hauptbahnen, dann durch den Baubeginn der 
Eisenbahn Spalato — Sinj 40 km, ferner der Localbahn Waid- 
hoten— Zlabings 27 km, sowie der Localbahn Nixdor—Rum- 
burg sammt Abzweigung Herrenwalde—Schönlinde 242 km, 
dann der Linie Körteistrasse — Andritz der elektrischen Klein- 
bahnen in Graz 32 km und mehrerer Linien der elektrischen 
Kleinbahnen in Wien 7 km, somit 10°1 km Hauptbalhnen und 
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4) Hanptbahnen: 
I. Neubauten: . . 
II. Erweiterungsbauten: 


a) auf im Stantsbetriebe befnd- 
lichen Bnen . . ..». - 
3) auf Privatbahnen . 


Summe der Hauptbahnen 
ö) Local- und Klein- 
bahnen: 


De Br er 


Summe der Local- und Kleinbalmen || 5675 I 4249 


1022 km Local- und Kleinbahnlinien zugewachsen, dagegen 
101 km durch die Vollendung der Legung des zweiten Geleises 
in der Strecke Brixen—Klausen der Linie Kufstein—Ala der 
Südbahn-Gesellachaft und 52 km durch die am 6. September 
1901 erfolgte Eröffnung der elektrischen Kleinbahnen in Lai- 
bach, somit 10°] km Hauptbahnen und 5°2 km Kleinbahnlinien 
abgefallen. Es verbleiben somit am Schlusse des Monates Sep- 
tember 1901 an Hauptbahnen 1329 km und an Local- und 
Kleinbahnlinien 5219 km in Bauausführung. Hervorzuheben 
wäre noch, dass beim Tauerntunnel, dann beim Karawanken- 
und Wocheiner Tunnel, sowie beim Bossruck-Tunnel der Pyhrn- 
bahn die Arbeiten in Angriff genommen warden, und dass die 
Localbahn Jenbach—Mayrhofen (Zillerthalbahn) bis auf die 
3 km lange Endstrecke Zell a. Ziller—Mayrhofen, deren Ban 
erst In einer späteren Zeit zu gewärtigen ist, bereits im Be- 
triebe ist. 


Eisenbahnfachwissenschaftliche Vorlesungen in 
Preussen. Im Winterhalbjahr 1901/1902 werden an den 
preussischen Hochschulen folgende Eisenbahnfach-Vorlesungen 
gehalten: In Berlin werden in den Räumen der Universität 
Vorlesungen über preussisches Eisenbahnrecht, sowie über die 
Verwaltung der preussischen Staatseisenbahnen und im tech- 
nologischen Institut der Universität über Technologie gehalten, 
In Breslau erstrecken sich die Vorlesungen auf Eisenbahn- 
recht, Eisenbahnbetrieb und Elektrotechnik ; in Köln auf die 
wirthschaftliehen Aufgaben der Eisenbahnen, insbesondere das 
Tarifwesen und Frachtrecht, sowie auf Elektrotechnik ; in 
Elberfeld auf Technologie; in Hallea, 8, auf Elektro- 
technik. 


Socialpolitische Neuerungen der kgl. preussischen 
Stantsbahnen,. Die beim Betriebe verletzten Beamten des 
Fahrdienstes sollen in Zukunft für den Verlust an Neben- 
bezügen während der Zeit der Dienstbehinderung schadlos 
gehalten werden. Letzteres hat daher nicht nur auf Antrag 
und beim Nachweis der Hilfsbedürftigkeit, sondern im Allge- 
meinen zu geschehen. Bei der Ermittlung des Verlustes ist 
von den vor dem Unialle thatslichlich bezogenen Nebenein- 
nahmen aus dem Fahrdienst auszugehen und von diesen 
derjenige Betrag abzuziehen, der nach dem pflichtmässigen 
Ermessen der kgl. Eisenbahndireetion zur Bestreitung der 
Ansgaben auf der Reise (Verpflegung u. 8. w.) nötlig war, 
Selbstverständlich handelt es sich bei diesen Entschädigungen 
nicht um Rechtsansprüche der Beamten, sondern nur um 
freiwillige Zuwendungen der Verwaltung, die demzufolze 
auch aus dem Unterstützungsfonds zu bestreiten sind. Sofern 
demnach die Annahme begründot ist, dass der Unfallverletzte 
die Folgen des IUmfalles zur Erzielang unberechtigter Vor- 
theile übertreibt, bleibt «s den Eisenbahndireetionen über- 
lassen, die Entschädigungen einzuschränken oder einzustellen. 


Eine zweite Anordnung bezieht sich auf den Wirkungs- 
kreis weiblicher Personen. Dieser ist nach befriedigend aus- 
gefallenen Versuchen aufs neue wesentlich erweitert worden, 
indem die Eisenbabndirectionen ermächtigt worden sind, in 
den grösseren Güterabfertigungsstellen weibliche Personen bei 
der Anfertigung von Fracht-, Roll- und Schalterkarten, Avisen, 
bei der Führung von Nachnalimebüchern, Anfertigung von 
Monatsrechnungen und Einbesserung von Tarifen zu ver- 
wenden. Ferner sollen zur Bedienung von Schreibmaschinen 
für die Kanzleiarbeiten bei den Eisenbahndirsctionen an Stelle 
anderer Kanzleikräfte ebenfalls weibliche Personen ange- 
nommen werden. Abgesahen von Schrankenwärterinnen werden 
jetzt bei der Staatseisenbahnverwaltung weibliche Personen in 
folgenden vier Dienstzweigen beschäftigt: 1. Fahrkartenaus- 
gabe, 2. Telegraphen- und Fernsprechdienst, 3. Güter- 
abfertigungsdienst und 4. Kanzleidienst bei den Eisenbahn- 
direetionen. Zum Nachtdienst dürfen weibliche Personen nicht 
herangezogen werden. Nach sechsmonatlichem Probedienst er- 
folgt entweder die Entlassung oder die diätarische Beschäfti- 
gung und Vereidigung im ausseretatamässigen Beamtenver- 
höltois mit monatlich im Voraus zahlbarem Gehalt von 
Mk. 720 im ersten, Mk. 780 im zweiten und Mk, 900 im 
dritten Jahre, Während der Beschäftigung im Probedienst wird 
eine Tagesvergütung bis za Mk. 2 gewährt. M. A. Z, 

Personenverkehr der preussischen Staatsbahnen. 
In dem letzten Decennium 1890-1900 ist der Personen- 
verkehr auf den preussischen Stastebahnen in enormer Weise 
gestiegen. In diesen 10 Jahren stieg die Zahl der beförderten 
Personen, wie die Berliner „Pol. Nachrichten® schreiben, von 
235,000.000 auf 553,000.000 oder um mehr als 135%/,, die 
Anzahl der zurückgelegten Personenkilometer von 6°7 Milliarden 
auf 13 Milliarden oder um 94°50/,. Die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr stiegen von 206,000.000 auf 345,000.000 
Mark oder um 66 9%/,. Sehon diese Zahlen lassen erkennen, 
dass auf den preussischen Staatsbahnen eine erhebliche Ver- 
billigung des Personenverkehrs stattgefunden hat. In den er- 
wähnten zehn Jahren ist die durchschnittliche Einnahme für 
die Beförderung einer Person von 88 Pfg. auf 62 Pig. oder 
am 29-5°/, und für das Personenkilometer von 3 Pfg. auf 
2:65 Pfg. oder um 14'2"/, gesunken. Die Verkehrsdichtigkeit 
ist von 1889 bie 1899 von 290.000 Personenkilometer auf 
1 km auf 443.000 Personenkilometer oder um 53/, gestiegen. 
Die kilometrischen Einnahmen aus Personen- und Gepäck- 
verkehr von Mk. 9210 auf Mk. 12.278 oder um 32°/,. Diese 
Ergebnisse sind die ganz natürliche Folge der in Preussen 
bestehenden IV. Wagenclasse in der nach der Statistik des 
Reichseisenbahnamtes für 1899 die Einnahme für das 
Personenkilometer nur 1'96 Pfg. beträgt. 

Verkehr der Fahrbetriebsmittel der „Compagnie 
Internationale des Waggons-Lits* mit den Luxuszügen 
auf den Transsibirischen Eisenbahnen. Einem vom 
Generaldireetor Nagelmackers der „Compagnie Internationale 
des Waggons-Lits® (Internationale Schlafwagen-Gesellschaft) 
erstatteten Berichte im „New-York Herald“ zufolge hat 
sich der Verkehr der Laxuswagen der Schlafwagen-Gesell- 
schaft bisher sowohl im technischen, ale auch im commer- 
ciellen Betriebe der Transsibirischen Eisenbahnen durchaus 
bewährt, Seit Eröffnung der Linie Moskan—Irkatsk im Sep- 
tember 1898 verkehrten die Züge bis Ende 1899 nur drei- 
mal des Monats, von welchem Zeitpunkte an jedoch ein 
wöchentlicher Verkehr in beiden Richtungen mit achttägiger 
Falırtdaner bis Irkutsk, bezw. bis zum Ufer des Baikalsees 
und vice versa eingeleitet: wnrde. Der Dampferverkehr 
zwischen dem westlichen und dem ästlichen Ufer des Baikal 
nimmt drei bis vier Stunden in Anspruch und hat Anschluss 
an die Transbaikalstrecke des sibirischen Balınnetzes, auf 
welchem die Züge, welche bereits in nächster Zeit gleicl- 
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falle mit gesellschaftlichen Luxuswagen ansgestattet sein Betriebsergebnisse der Wiener Localbahnen im 
werden, innerhalb von 40 Stunden die Dampfschiftfahrts- | Jahre 1900. Nach dem Geschäftsberichte haben sich die 


station Stretensk am Amurstrome erreichen. Die Luxusgarni- 
turen der transsibirischen Züge bestehen derzeit aus je 
einem Schlafwagen erster Classe, zwei solchen zweiter 
Classe, einem Salonwagen mit Bibliothek und Ulavier, einem 
Speisewagen und einem Bäderwagen mit Frisirsalen ete, 
Nebst diesen für das reisende Publieum bestimmten Fahr- 
betriebsmitteln befindet sich im Zugs ein Manipulationswagen 
für den gesellschaftlichen Obereonduetenr, ein Reiseburean, 
in welchem sich feuer- und einbruchssichere „Safe-döpöts- 
Cassetten“ befinden, in welche die Reisenden Geld- und 
Werthgegenstände unter eigenem Verschlusse verwahren 
können. Die Coupös der Personenwagen sind für je zwei 
Reisende eingerichtet und hat deren jedes sein eigenes 
Toilette-Closet, eine Zugabe, welche der breitspurige Bau 
der Linien ohne Beeinträchtigung des Raumes der Lager- 
stätten und Couloirs gestattet. Nach Ausbau der Mand- 
schurischen Bahn Irkutsk— Peking wird die Direetion der 
Schlafwagen-Gesellschaft den Verkehr ihrer Luxuswagen auch 
bis Peking ausdehnen. Sämmtliche Räumlichkeiten der Wagen, 
sowie auch die Locomotive werden elektrisch beleuchtet. Bei 
Auswahl des Zugsbegleitungspersonales wird auf Kenntnis 
mehrerer Sprachen besonders Rücksicht genommen. Die Dauer 
der Reise von Paris bis Japan ist mit 22 Tagen bemessen, 
während die entgegengesetzte Tour wegen der Bergfahrt am 
Amur einige Tage mehr in Anspruch nimmt. Die Reisetour 
Paris—Peking wird nach Ausbau der mandschurischen Linie 
eirca 24 Tage in Anspruch nehmen und wird der Verkehr 
der Luxuswagen der „Uompagnie Internationale des Waggons- 
Lits* auch bis dorthin ausgedehnt werden. Nach Aussage 
maassgebender Persönlichkeiten der russischen Regierung 
wird der Bau innerhalb zweier Jahre, d. i. bis Ende 1903, 
vollendet sein, und ist hervorzuheben, dass die Trage der 
Balın im Bereiche des Uralgebietes Gegenden von hervor- 
ragendem landschaftlichem Reize berührt, deren Besuch Lust- 
reisenden und Touristen bestens empfohlen wird. 


Der höchste Viaduet der Welt. Binnen Kurzem 
wird Frankreich den höchsten Viaduet der Welt besitzen, 
Auf der Balın zwischen Paris und Ülermont-Ferrant wird bei 
Fades ein Viaduet das Thal der Sionle in der Länge von 
376 m übersetzen, der von der Thbalsohle die Höhe von 
132 m erreichen wird. 

Heroismus einer Bahnwärtersfrau. Aus Madrid 
wird gemeldet: Während des Umwetters, welches im Augnst 
in ganz Nordspanien ungeheneren Schaden angerichtet hat, 
wurde anch die Eisenbahnlinie zwischen Pina und Fuentos de 
Ebro, einige Meilen östlich von Saragossa, plötzlich über- 
schwemmt, u. zw. als der Postzug schon von Pina abge- 
lassen war, Auch in ein Wächterhaus, in welchem eine Frau 


mit ihren Kindern weilte, drang das Wasser. Die Frau legte, 


einen Säugling auf ihr Bett, setzte die anderen Kinder auf 
einen Tisch und eilte mit der rothen Laterne in die Nacht 
hinaus und den Bahndamm entlang, um dem Locomotivführer 
ein Waroungszeichen zu geben, Das Wasser stand ihr bis 
zur Höhe der Hüften und drohte sie wegzuschwemmen. Aber 
sie vermochte dennoch bis zu einer kleinen Brücke vorzu- 
gehen und sich an dem Pfeiler zu halten; die Brücke selbst 
wurde vor ihren Augen weggerissen. Glücklicherweise be- 
merkte der Locomotivführer die Warnangszeichen und konnte 
den Zug noch vor der eingestürzten Brücke zum Stehen 
bringen. Die heroische Frau hatte ihre Pflicht erfüllt und 
konnte wieder zu ihren Kindern eilen. Zu ihrer grossen 
Freude fand sie dieselben unversehrt, während ihr armseliges 
Hab und Gut im Zimmer umherschwamm. Die Eisenbahn- 
gesellschaft hat den Heldenmuth der armen Frau, welche ein furcht- 
bares Unglück verhindert hat, in entsprechender Weise belohnt. 


Einnahmen des Unternehmens im Jahre 1900 von K 615,179°08 
im Jahre 1899 auf K 730.10953 erhöht, dagegen- stiegen 
auch die Ausgaben von K 467,496°32 auf K 588.986°69. 
Die Jahresrechnung wies einen Ueberschuss von K 30.371°02 
aus, ans welchem Ueberschussee K 11.098316 zu Ab- 
schreibungen K 38556 zur Dotirung des Reservefonds ver- 
wendet wurden, während K 18.892°30 auf neue Rechnung 
vorgetragen wurden. Die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr betrugen K 355.097°63, aus dem Gepäcks- und Eil- 
gutverkehr K 2.653°49, für Frachtgüter wurden K 33977954 
vereinnahmt, die verschiedenen Einnahmen betrugen K 32.578°87, 
Die Ausgaben waren für allgemeine Verwaltung K 50.406°89, 
für Bahnaufsicht und Bahnerhaltung K 71.131°91, für den 
Verkehrs- und commereiellen Dienst K 137.731°46, für den 
Zugförderungs- und Werkstättendienst K 277.10451 und die 
besonderen Auslagen beitragen K 52,611°92. Der Stand der 
Fahrbetriebsmittel war mit Ende des Beriechtsjahres folgender: 
13 Tenderlocomotiven, 2 anschraubbare Schneetheiler, 18 Per- 
sonenwagen, 207 Lastwagen, 33 Motor- und Anhängewagen. 
Die Anzahl der beförderten Personen betrug 1,769.299 (per 
Kilometer Bahnlänge +486.560), des Güterverkehres 34,143 
Wagen (per Kilometer Bahnlänge 898) mit 318.873 t (per 
Kilometer Bahnlänge 8391 t). Die Leistungen der Loco- 
motiven und Motorwagen betrugen 414.411 Personen-, 
12.831 Güter- und 122.651 Ziegelzüge. Im Ganzen wurden 
4,735.609 Wagen-Achskilometer zurückgelegt, 


LITERATUR. 

Uebersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands. 
Neues Ausgabe nach dem Stande vom 15. April 1901, be- 
arbeitet im Reichseisenbahnamte. 6 Blatt, Mass- 
stab 1: 1,000.000, Preis: unaufgezogen Mk. 9.—, aufgezogen 
Mk. 16.50 nebst Verzeichnis der deutschen Eisenbahnen und 
ihrer Stationen. 

Dieses rühmlichst bekannte Kartenwerk gibt wie kein 
anderes die zuverlässigste und genaueste Darstellung des 
deutschen Eisenbahnnetzes und entspricht mit seinem, den 
gesammten mitteleuropäischen Verkehr zu Wasser und zu Lande 
behandelnden Inhalt nicht nur den weitgehendsten Anfor- 
derungen des Eisenbahn-Fachmannes, sondern in gleich hohem 
Grade den Bedürfnissen der handeltreibenden Welt. Die Karte 
ist dadurch noch besonders wichtig, dass die preussischen 
Direetionsbezirke und "die Ende 1896 geschaffene Königl. 
Preuss. Grossb. Hess. Eisenbahn-Direetion in Mainz durch 
colorirte Linien übersichtlich dargestellt sind. 

Ein bedeutender Vorzug der Karte ist feruor die genaue 
Unterscheidung der verschiedenen Bahnarten; und zwar sind 
die deutschen Eisenbahnen in drei Farben dargestellt; Staats- 
bahnen, Privatbahnen unter Staatsverwaltung nnd Privatbahnen 
unter eigener Verwaltung, und in jeder dieser Gruppen die 
doppelgeleisigen Hauptbahnen, Nebenbahnen, schmalspurigen 
Bahnen, Kleinbahnen und Pferdebahnen, sowie die fertigen, 
im Bau befindlichen und zum Bau concessionirten Eisenbahnen 
besonders gekennzeichnet. Die technische Ausführung und 
Ausstattung der Karte durch das geographische Institut von 
Wilhelm Greve, Berlin, ist eine vorzügliche, die Karte 
daher nach jeder Richtung hin bestens zu empfehlen, 

Sammlung von Uebersichtsplänen wichtiger Ab- 
zweigungs - Stationen der Eisenbahnen Deutschlands, 
Herausgegeben vom Reichs-Eisenbahnamte. Preis Mk. 1’—. 
Verlag Max Pasch, Berlin. 

Wir machen der besonderen Wichtigkeit dieser Erschei- 
nung halber besonders anf sis aufmerksam, Das in Octav- 
format erschienene Heftchen enthält in 200 Uebersichtsplinen 
eine deutliche Darstellung der Hauptgeleise wichtiger, in dicht- 
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verzweigtem Eisenbalinnetz gelegeher oder bei grüsseren ; dass der Präsident Se. Exoellenz der Herr Eisenbahnminister Dr. H, 


Städten und Knotenpankten sich vereinigender Bahnlinien, 
ihrer Durchschneidungen, Ueber- und Unterführungen und ihrer 
Stationen, Innerhalb der einzelnen Bahnhöfe selbst sind in 
übersichtlicher Weise alle einmündenden Hanptgeleise — ge- 
trennt nach solchen für den Personen- und den Güterverkehr — 
die für die Zusammenführung der einzelnen Bahnlinien wich- 
tigsten Geleiseverbindungen und die Lage der Stationsgebäude 
zur übersichtlichen Darstellung gebracht. 

Das Reichs-Eisenbahnamt hat sich durch die Herausgabe 
dieser Sammlung, welche alljährlich erscheint, ein neaes Ver- 
dienst um das deutsche Eisenbahnwesen erworben. 

Lechner's Tourenkarte für Badfahrer. Commissions- 
Verlag Lechner, Wien. Preis per Blatt K 1.80. Von diesen 
Vereinskarten des Oesterr. Touring-Ülubs ist soeben Blatt XIV 
Venedig-Bellune zur Ausgabe gelangt. Auf diesen neuen Karten 


gelangen die Flüsse und bedentendere Bäche in Blau, alle ı 
; gemeine Zustimmung.) 


Städte, Märkte und viele Dörfer in Schwarz zur Darstellung; 
ferner sind die diese Orte verbindenden Strassen und Fahr- 
wege in Roth, sowie alle Eisenbahnen, deren Stationen, Brücken, 
Veberfuhren in Schwarz eingetragen. Was jedoch den Karten 
den grüssten Werth verleiht, sind die gewissenhaft von Ort 
zu Ort eingetragenen Entfernungen in Kilometern, sowie die 
Niveauverhältnisse aller selbst unbedeutendere Ortschaften ver- 
bindenden Strassen und Wege, welche durch eine eigene, 
leieht und unmittelbar verständliche Signatur bezeichnet sind. 

Die erste Hilfe bei Unglücksfällen. Von Dr. J. 
Lamberg, Inspeotionsarzt der Wiener freiwilligen Rettungs- 
gesellschaft. Mit 27 Illustrationen. Wien 1901. Verlag der 
freiwilligen Rettungsgesellschaft, Wien, IIL,, Radetzkystrasse 1. 

Der durch seine langjährigen Erfahrungen im Samariter- 
dienste geradezu prädestinirte Inspeetionsarzt der Wiener frei- 
willigen Rettangsgesellschaft hat in dieser Zusammenstellung, 
welche sowohl in Form einer Wandtafel als auch eines kleinen 
handlichen Büchels erschienen ist, die bei Unfällen noch vor An- 
kunft des Arztes möglichen und nöthigen Hilfeleistungen und 
Massregeln in so vorzüglicher Weise zum Ausdruck gebracht, 
dass wir überzeugt sind, dass diese Tabelle binnen Kurzem in 
allen Fabriken, Werkstätten, Eisenbahnstationen ete., kurz wo 
sich häufige Unfälle ereignen können, zum Wohle der Ver- 
unglückten in Gebrauch stehen, zum eisernen Bestande der 
Einriebtung gehören wird, Der Preis der Tafel oder des 
Büchels beträgt bei Francozusendung zudem nur K I’—, 
so dnss die weiteste Verbreitung dieser erspriesslichen Arbeit 
gesichert erscheint. 

Die Kohlen Vesterreich-Ungarns und Preussisch- 
Schlesiens. Von Franz Sehwackhöfer, k. k. Hofratlı 
und Professor der chem. Technologie. Zweite Auflage. Wien, 
Commisaionsverlag Gerold & Co. 1901. 

Dieses in allen industriellen und fachwissenschaftlichen 
Kreisen hoch angesehene Werk hat in der vorliegenden 


2. Auflage eine Reihe von iusserst werthvollen Ergänzungen’ 


und Erweiterungen erfahren, so dass es heute als das besto 
derartige Buch, das wir besitzen, bezeichnet werden kann. 
Sowohl seino theoretischen und seine praktisch-technologischen 
Ausführungen, wie auch die umfangreichen Tabellen über 
Zusammensetzung, calorischen und Verdamptungswerth ete. 
sind vorzügliche, insbesondere die letzteren geradezu unent- 
behrliche Zusammenstellungen alles über unsere Kohlensorten 
Wissenswerthen. Da eine Empfehlung dieses Buches that- 
sächlich überflüssig ist, machen wir unsere Leser nur auf das 
Nenerscheinen desselben hiemit autmerksam. 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Bericht liber die Clubrersammlung am 29, Vetober 1901. 
Der I. Viee-Präsident, Herr Regierungsratı A. BE, v. Lochr er- 


v. Wittek leider verhindert ist beute zu präsidiren, und macht 
dann folgende geschäftliche Mittheilungen: 

In der nächsten, Dienstag den 5. November, 147 Uhr 
Abends, stattäindenden Clubversummlung wird der k. k. Baurath 
im Eisenbahnministerium, Herr Hugo Koestler einen Vortrag 
über: „Die nenen Berliner Hoch- und Tiefbahner“ 
halten und den Vortrag durch Liehtbilder erläutern. 

Vom Ossterr. Ingenienr- und Architekten-Verein 
und vom Wissenschaftliehen Clubsindje83Permanaens- 
karten zum Besuche ibrer Vortrags-Abende eingelangt und liegen 


; in der Clabkanzlei anf; die Herren Mitglieder werden eingeladen, 





Hfnet die sehr zahlreich besuchte Versammlung ınit der Mittheilang, ' 


agahe und Verlag des Club 


Kigenthum, Hera 
österr, Kisenbahn-Beamten. Dr. 


Für die Kedactıon Yirantwortieck 
Fraus Hi 


von diesen Karten recht häufigen Gebrauch zu machen. 

Der Wissenschaftliche Club eröffnet seine 26. Vortrags- 
Saison am 7. Novemver a. c. und verbindet wit diesem Vortrags- 
Abende eins Erionerangsfsier an den vollendeten Sbjährigen 
Bestand seines Club, und ladet die Herren Mitglieder unseres 
Club zur Theilnabme an dieser Feier höflichst ein. Anmeldungen 


: werden bis 5. November Mittags in der Clubkanzlei entgegengenommen, 


Ich kann mich wohl Ihrer Zustimmung versichert halten, wenn wir 
unseren Nachbarrerein aus diesem Anlasse wärmstens begrüssen. (All- 


Jene Herren, welche an unserem gemeinsamen Diner 
a6 K) im Cursalon am Jubiläumstesttage, nämlıch am 23. No- 
vember |. J., theilzunehmen wünschen, werden ersucht, sich recht- 
zeitig in dem biefitr im Clabaecoretariate aufliegenden Sub- 
seriptionabogen eintragen zu wollen, da die Vormerknngen 
wegen rechtzeitiger Verständigung des Restaurateurs längstens am 
18. November geschlossen werden müssen. 

Heute spricht Herr Otto Sehnmeller Edler von Mohrthal, 
k. k. Ober-Ingenieur im bydrotechnischen Barean des k. k. Handels- 
ministeriums, tiber: „Die österreichischen Wasaserstrassen* 
und wird seinen Vortrag durch Lichtbilder erläutern. Ich erlaube 
mir bei dieser Gelegenheit den anwesenden Herrn Reicharaths- 
abgeordneten Proskowetz als den geistigen Vater der Canäle 
und Herrn %k, k. Ober-Baurath Oelwein bestens zu begriissen. 
(Lebhafte Acelamation.) 

Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittbeilungen das 
Wort? 

Da dies nicht der Fall ist, lade ich nun Herrn von Schneller 
zur Abhaltung seines Vortrages ein. 

Da der Vortrag in unserem Cluborgan vollinhaltlich zur Ver- 
öffentlichung gelangen wird, sei hier nur hervorgehoben, dass die 
ungemein interessanten Ausführungen des Herm v. Schneller 
»owohl hinsichtlich der Besprechung des ganzen Canalnetzes, als auch 
der verschiedensten Formen der technischen Uanal-Einrichtungen 
und Betriebsarten, welche durch zahlreiche Abbildungen und insırne- 
tire Lichtbilder iliastrirt waren, das lebhafte Interesse und den 
wärmsten Beifall der Zuhörer erweckten. Nicht minder beifällig 
wurden die an den Vortrag angeschlossenen Ausführungen des Herra 
Ober-Baurathes Oelwein tiber die nenerten Fortschritte beim Ban 
schiefer Ebenen zur Beförderung von Schiffen aufgenommen. Der 
I. Vice-Präsident, Herr Regierungsrath v. Loehr sprach sowohl dem 
Vortragenden, Herrn Ober-Ingenieur v. Schneller, als auch dem 
Herrn Ober-Baurath Oelwein für ihre ansgezeichneren Aus- 
fährungen den wärmsten Dank des Club aus 

Der Schriftführer: Ober-Ingenieur Karl Spitzer. 

Im Monate ODetober 1901 sind aus dem Clab ausgeschieden: 

Wirkliche Mitglieder die Herren: Heinrich" Ritter ron 
Reinhardt, k, k. Statthalterel-Coneipist im Eisenbahnuministerium; 
Georg Friedländer, Vice-Inspeetor der I, k. k. priv, Donan- 
Dampfschiffahrt#-Gesellachaft. 

Mit Tod abgegangen: 

Das wirkliche Mitglied Herr Josef Freiherr von 
Eugerth, Ober-Inspector der priv. Usterr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Neu beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: A.B. Heller, 
Ober-[nspector, Vorstand der finanziellen Abtheilung der k. k. Staats 
babn-Direetion Wien; Dr. Vietor Leipen, Balm-Coneipist, Gustar 
Sellner, Stations-Chef in Pressbanm, Imaz Gartenberg, 
Assistent der k. k. österr. Stantsbahren; Franz Arko, Adjunkt der 
k.k. priv. Süidbahn-Gesellschaft; Joseph Janni, commereieller Director 
des österreichischen Lloyd in Triest. 


Das Geselligkeits-Comit& wird von nun ab an jeden Freitag 


' (Feiertage ausgenommen) Sitzung abhalten umd beabsichtigen dessen 


Mitglieder, nach der Sitzung im Club gemeinschaftlich das Ahend- 
essen einzunehmen, 

Die P, T. Clubmitglieder werden zur Betheiligung an dem 
Abendessen, das in der gleichen Weise wie an den Dienstag-Vor- 
tragsabenden stattänden soll, eingeladen, 


Liruck von HK. Spies d 6 


scher. Wien, V. Bezirk, Straussupgame Nr. 15 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 
Eröffnung der Haltestelle Raudnitz-Stadt. 

Am 15. October |. J. wurde die zwischen den Stationen 
Hracholusk und Raudnitz-Bezdökow in Kilometer 28-4 der Localbahn 
Zlonitz Rauduitz $t.E.G. gelegene Haltestelle Raudnitz-Stadt für 
den Peraouen- und Gepäcks-Verkehr eröffnet. Die Ausgabe der Fahr- 
karten findet im Zuge, die Gepäcksabfertigung im Nac ungawege 
statt. 


Reexpedition von Zuoker und von Gütern des Special- 
Tarifes 1 in Melnik. 

Für Zucker der Pos. Z,—8 sowie für Güter des ial- 
Tarifes 1 der Gäterclassification im Tarife, Theil 1. vom 1. Jänner 
1898 als Frachtgut, wird bei Frachtzahlang mindestens für 10.000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen, von den Stationen der Strecken Wien 
Oe.N. W.B. bis Wschetat-Pfivor, Lissa bis Prag, Gross-Wosek bis 
Wostromöf und Bntowes-Tui, Deutschbrod bis Josefstadt-Jaromer 
und Chiumetz bis Wildenschwert und Mittelwalde, nach den Stationen 
der Strecke Liboch bis Aussig und bis Tetschen, ferner von den 
Stationen der Strecke Bad-Bälohrad bis Hohenelbe und bis Freiheit 
Johannesbad, Alt-Paka bis Schlotten-Kukus und Böhm. Skalitz bis 
Liebau, nach den Stationen der Strecke Liboch bis Aussii und bis 
Neschwitz ab. 1. Jänner 1902, bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
Ende December 1902 die Beespeditions- nstigung bei rg | 
solcher Sendungen in den Lagerhäusern der Anglo-Öesterr. Bank in 
Melnik und den Ersten Mainlker Lagerhause in Melnik bewilligt. 


Die Reexpeditionsfrist beträgt zwölf Monate vom Tage des 
en der Sendungen in den genannten Lagerhäusern an ge- 
rechnet. 


Für jede der reexpedirten Sendungen wird eine Reexpeditions- 
ebühr von 6 Hellern (sechs Hellern) pro 100 kg berechnet und sind 
im Uebrigen für die Reexpedition die Bestimmungen über die Be- 
handlung und Verrechnung solcher Güter, welche in den Lager- 
häusern der österr.-ung. Monarchie eingelagert und daselbst reexpedirt 
werden, massgebend. 


K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 
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Stadtturens der k. k. üsterr. Staatsbahmen in Wie, I. wohischguase 15, 
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K. k. priv. Südbahn Gesellschaft. 
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cardirt in Strähnen, offerirt in allen erdenklichen 
UTZWOLLE Qualitäten die mechanische Patzwollfabrik 
rn LÖW, Wien, II, Engerthsir. 178-110. 
Erstes und grösstes Etiblissement dieser Art, dessen Inhaber die cardirte Putzwolle vor sechs Jahren in 


Oesterreich mit grösstem Erfolge einführte, 
Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. — Lieferant fast sämmtlicher Verkehrsanstalten. 


u „ Naumanns „IDEAL“ Schreibmaschine 
K = 1 das vollendete Meis'erwerk der modernen Schreihmaschinentechnik 


Auf Kugellager mit sofort und dauernd sichtbarer Schrift und auto- 
matisch funetionierendem Decimal-Tabulater. — Leichtester Tasten- 
anschlag. — Grösste Durchschlagsfühigrkeit: auf starkem Minister- 
papier 4—#6, auf gewöhnlichem Conceeptpapier 8—10, auf dünnem 
Papier 12—16 Copien. . 
we |lüchste Auszeichnung: Goldene Medaille. ws 


Erster Sieg über ihre amerikanische Üoncurrenz auf 
@ dor Deutschen Ausstellung zu Berlin (Mai 1901). @ 


Scehriftproben und Prospeete gratis und franco. 

















N ne Toon 





General-Repräsentanz für Oesterreich-Ungarn: 


Hch.Schott & Donnath 


Wien, Ill. Heumarkt Nr, 9. 


Solvente Vertreter in allen Provinzstädten gesucht. 
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| N Nm Eisenbahn - Zeitung 


sowie für siimmtliche Zeitungen 








3 Gioil: und und Fachzeitschriften des In- und 

Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- % Nilitäridmeider Auslandes besorgt zu Original- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- N Yıil, Peer EEE Preisen die 

system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, ete. : .. r Annoncen - Expedition 


jesstt _M. Pozsonyi 
LMilitär, Etaaras Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Bei grösseren Auiträgen ——= 
—— entsprechende Rabatte, 


langen Ne po am 
geienbei, 1125 


_ Georg Zugma ayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptolr: Wien, I „Brissreweess 10 


erzeugen In bester Qualität und sorgfäl 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grösse, Bundkupfer für Bolzen, 
| Kapferbleche, re ohne Naht, Kupferdrähte, Nisten, 
Scheibehen u. a, w. 











Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren. Bogen- 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


bisendahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zugschranken Patent Tröster, 





Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1V. Bez,, Favoritenstrasse Nr, 28, 





Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. . Credit-Ertheilung 
SF SI EN für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten, Prospeote werden 
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Eigentum, lleransgabe und Verlag des (' ud 


ae von R. Spies & Co. 
tert. Eisenbabt-Beumten. Wien, 


» Beziik, Straussengasst Nr. If 
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Redaction ‚und Administration Abonnement is, Postversendung 
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WIEN, I, Eschenbachgasge 11. in Oesterreich-Ingarn: 











Telepbon Br. BBb, 
Zeskgueweene ante die Adıniak des Gi ne 2; Deutsche Ban a ” 
ER in-Ooeto das Cied - . . f a 33. ne rn Mk.6, 
Meicige won m ham yon m. OUD Österreichischer Eisenbahn-Beamten su m ElEH 2 
ch nee Tarife Een le Bpi agen & Sehurich in Wien. 
re Nee Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates. Degree 
N® 33, Wien, den 20. November 1901. XXIV, Jahrgang. 
s 
BUTTER & SCHRANTZ GG AZE’S Gesellschaits - Reisen 
i Dir \ nach den 
k. u. k. Hof- und assschl, priv. l E 
re A rholanes- und Vergnügungs-Station 
Siehmaaren-, Drahlzewebe- und Gedechte-Fahrik und Peeforie-Anstalt 68 1B es = 
WIEN, Mariahilf, Windmüählgmise Nr. 18 und 18 r} 
empfiehlt eich zur Lieferung ven allen Arten Eisen- und | Grossbritannien und Irland und den Continent. 
Messingdraht-Geweben und Geflechten für das Eisen- | Special-Arrangements 
bahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter und | für Paris, Schweiz, Rhein, Holland und Belgien, 


Verdichtungsgewebe; ausserdem Fenster- und Ober- Dauphind und Savoyen etc. etc 


lichten - Schutzgittern, patentirt gepressten Wurf- 
gittern für Derg-, Kohlen- und Hüttenwerke, tiberhanpt für 
alle Montanzwecke ala besonders vortheilhaft empfeblenswerth, Gaze" Führer (in Uniform) erwarten die wichtigsten 


sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, Kupfer-, 


Züge In allen grösseren Städten der Weh 
Zink-, Meseing- und Stahlbleohen 





gu Seb- nnd Sartir-Varrichtangen, Drabtenilen und allan in diesen Fach aln- | Bug Programme gratis und franco. We 
schlägigen Artikeln, in vorzdglichster Qualität zu den billlasten Preisen. 
Kusterbertan und ıllune, Proischurnute tu? Verlangen froauco und gratis, HENRY GAZE & SONS = usen Viotoria Street. 
N ‚ Piocadiliy. 
London, 32, Westbourne Grove, 


München: a platz 5. 
Bei der k.k. Staatsbahndirestion Wien gelangt eine Lucerne: 7, Alpenstrasse. 
x i je 5 IR. BEER j . ” j Karlsbad: Alte Priese Haus „Bother Adler**, 
feometer-Beamtenstelle zur Besetzung. Anfangsgehalt | Marienbad: Stingl & Stern (gegenüber Krenzbrunnen). 
1600 K und das systemisirte Quartiergeld. Bewerber müssen Franzensbad ; Carl Wiedermann & Co, 
| hr; ” hätisef R j inländisch Köln: Donklester. 

zweijährigen gesdätischen Curs : r inländischen = 

el a erjahrıgeu genı 2 151 Mr kap an EIER nn . er 10) Filialen in allen Städten. 
technischen Hochschnle absoivirt und die bezügliche 


Staatsprüfung abgelegt haben. Allgemeine Aufnahms- | Staatlich geprüfte Lehrerin 


Bedingungen: üsterr, Staatsbürgerschaft, ein Alter 
zwischen 18 und 35 Jahren, gesunde Körperbeschaffenheit, RE N 

der französischen und deutschen Sprache, Absolventin der 
Beamtentöchterschule, ertheilt Leetionen in Volks- 


| 
I 
Kenntnis der deutschen Sprache in Wort und Schrift und 
und Bürgerschulgegenständen und Ölavier. Auch mehrere 
I 


Geometer. | WEEN: L Sehottenring 3. 














ein ehrenhaftes Vorleben. Gestempelte Gesuche sind zu 
richten an die k. k. Staatsbahndirection Wien. Termin | Stunden aufeinanderfolgend. Adresse: RB. 8t., II. Kleine 


30, November 1801. 


cardirt in S$trähnen, offerirt in allen erdenklichen 
UTZWOLLE Qualitäten die mechanische Putzwollfabrik 
Rudolf Löwi, Wien, II. Engerthstr. 175—176. 


Erstes und grässtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die cardirte Putzwolle vor sechs Jahren in 
Oesterreich mit grüsstem Erfolge einführte. 
Monatliches Fabrikat über 100,000 Kilogramm. — Lieferant fast aämmtlicher Verkehrsanstalten, 


Special-Artikel: 
R U D 0 LF n .s G H VL I DT b Feilen aus Pe sarfarehereren ——z 
Präoisions-Feilen feinster Qualität, 


SFEILENFABRIK u. STAHLHAMMERWERK VERK HEHE erinener quali 


AT TIT ERS : \ Stelnbohrer-Stahl ——— ——— 
; --— Patent-Blattfeder-Hiümmer. — 


Aufhauen abgenützter Fellennach neuem Abonnamentsyslem, wo- 
hei der Bestand erhalten bleibt und Neuanschaffangen fortfallen. 


Stadteutgasse 3, Thür 8.. 
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neuester, verbesserter Constructionen. 


aller Arten für häusliche und öffent- 
liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 
und Industrie. 


ae a sohn Gommandit-Geseiischet fur PONDEI- Und Maschinen-Fahricatin, 


W. GARVENS, Wien ER Sehwarsenbergeirune 


Kataloge gratis und franoo. 
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HM Evil mb und Fachzeitschriften des In- und 
 Mititärfneider | Auslandes besorgt zu Original- 
; Preisen die 
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Annoncen - Expedition 
Eileen | M. Pozsonyi 
amilitde, re Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Bei grösseren Aufträgen == 
entsprechende Rabatte. 








£ EREN Eu8: TELETETE 


Ar Flar tnr me {nyiar 
0 BERG DER EEE 











UNAHAENKENNAHRERH NANNTE NMANRAREAN FAN HNEAL AAN ANNIE KERN NOLRREHRNAR> 


Bruker Eisstwarkei 


Actien-Gesellschaft 


TROFPFAV, 
Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilsteuerung 
und Präeisions-Schiebersteuerung mit Flach- und 

Rundschiebern, Luftpresser (Compressoren). 

DampfkesselallerSysteme, Reservoirs und sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, Wasserhaltungs- und Für- 
deranlagen, Aufzüge und Pressen aller Art, Dampf- 
pumpen, Kolben-, Plunger- und Centrifugalpumpen. 
Transmissionen, complete Anlagen und einzelne 

Bu I. Am Hof Nr. 5. Theile in vollkommenster Ausführung, 
15 5 Schmiedeiserne Dachconstructionen, Vordächer, 
Wellblechdächer, Schubthore, schmiedeiserne 


Eisenbahnen benützen seit Jahren ausschliesslich Strassen- und Eisenbahnbrücken, Gehstege, Fagon- 


S M I T H P R E M I E R eisenfenster, Eisenthore, Stiegen-, Garten- und 


Grabgitter, Stalleinrichtungen etc. 
zum Kartiren Baubeschläge in jeder gewünschten Ausführung, als 
_——— Erster Grand Prix Paris 1900. — 


Fenster- und Thürbänder, Fenstertriebe, Riegel, 
Einstemm- und Kastenschlösser, Ventilationsver- |: 
Keine Umschaltmaschine. 
Keine Holzconstruction. 


schlüssenebst sonstigen Schlosserund Blechwaaren. 
Oesterreichische Firma. 








SMITH PREMIER 
Wien 
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enbahn-Betriebs-Technik. Betriebae: der Kahlen- 


i} im Jahre 1900. — Literatur: Schweizerische Bergbahnen. Die Technik des Farn- 


sprechwesens in der deutschen Reichs-Post- und Telegraphen-Verwaltung. — Clnb-Nachriehten: Bericht über die Ciab- 
versammlung am 5. November 1901. Bericht über die Clubversammlung am 12. November 1901. Gesangverein österr. Eisenbahn- 


Beamten in Wien. 





Clubversammlung: Dienstag, den 26. November 
1901, 1/7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Albert 
Pauer, Ober-Inspector der k. k. österr. Staatsbahnen, 
über: „Eine Reise nach Constantinopel*, (Mit Lichtbildern.) 

Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. 

Nach Schluss des Vortr “eos gemeinschaftliches Abend- 
essen im Ülublocale. 








Fünfundzwanzig Jahre Club. 


Am 23. d. feiert der Club österr. Eisenbahn-Beamten 
in festlichen Veranstaltungen die Erinnerung an seine 
vor 25 Jahren erfolgte Gründung. Der Tag ist denk- 
würdig nicht nur für den Club selbst, sondern auch 
als der Anfang einer neuen Entwicklung im Eisenbahn- 
leben Oesterreichs, insoferne als es bis dahin an einem 
sichtbaren Ausdruck der Zusammengehörigkeit der Fach- 
genossen, an einem Mittelpunkt ihrer Bestrebungen, kurz 
an einem Fachvereine fehlte. 

Durch die Gründung des Club mit seinem idealen 
Progranme — Pflege der Fachwissenschaften und edler 
Geselligkeit, Hebung des Standesbewusstseins — war zum 
ersten Male in Oesterreich eine Vereinigung von Eisen- 
bahnbeamten in die Oeffentlichkeit getreten, welche nach 
kürzester Zeit die Beachtung und die Achtung weitester 
Kreise durch die Erfolge ihres Programmes erwarb. Die 
Männer, welche den Club schufen und in den ersten Jahren 
leiteten, und alle seine Mitglieder stellten sich mit dem 
vollen Ernste des im praktischen Berufe stelienden Fach- 
mannes und mit dem Eifer der Begeisterung in seinen 
Dienst, immer fanden sich Erneuerer, Fortsetzer, Mehrer, 
so dass der Club heute mit an erster Stelle unter den 
Fachvereinen Oesterreichs steht. 


Seine Leistungen — die im Fachwissen erzielten Fort- : 


schritte und Erkenntnisse, seine Änregungen zu neuem 
Forschen und Einrichtungen, das Zusammenschliessen 
aller seiner Mitglieder als Träger eines und desselben 
Berufes — kommen nicht nur ihm selbst, 
ganzen Stande der -Eisenbahnbeamten zu Gute, 


ı mn 





‚zu kämpfen; 


sondern «dem | 


Der Unterschied zwischen Einst und Jetzt wird erst 
in seiner ganzen Bedeutung klar, wenn man sich das Bild 
vergegenwärtigt, das zur Zeit der Gründung des Club 
der Stand der Eisenbahnbeamten und die Fachwissen- 
schaft bot. 

Damals war der socialpolitische Geist, der heute 
das Denken aller Gebildeten so nachhaltig beeinflusst, im 
Dämmer des ersten Erfassens weniger Auserwählter, da- 
mals war unser Stand noch aus den disparatesten 
Elementen zusammengesetzt, von denen den meisten das 
Gefühl und das Bewusstsein eines Standes, eines grossen 
Berufes noch völlig abging, damals gab es noch kein ein- 
heitliches Interesse des Beamtenstandes als solchen, 
sondern nur die Interessen jedes Einzelnen, höchstens 
einzelner Kategorien; damals war die wissenschaftliche 
Behandlung des Eisenbahnwesens in allen seinen Zweigen 
erst in der Entstehung begriffen, damals besass die Eisen- 
bahnliteratur noch nicht die grossen, umfassenden, von 
ernster Forscherarbeit und tiefem Wissen zeigenden 
Werke, über die wir hente verfügen; damals war das 
Eisenbahnwesen in den Augen der übergrossen Mehrzahl 
ein Handwerk, aber keine Wissenschaft. 

Dass es in beiden Richtungen anders geworden, 
daran hat der Club sein redlich Theil, daran haben alle 
seine Mitglieder sowohl als Körperschaft als auch einzeln 
mit dem Einsatz aller ihrer Kräfte mitgearbeitet. Das im 
Einzelnen nachzuweisen ist hier nicht der Ort, das ist 
Aufgabe der vom Club versendeten Denkschrift. 

Nicht zu allen Zeiten seines Bestandes war jedoch 
seine Stellung eine gleich hohe wie heute ; es gab Momente, 
in denen er seiner Auflösung nahestand. Auch ihm war 
die Sorge nicht fremd, auch er hatte mit Webelwollen 
Aussenstehender, die seine hohe Aufgabe verkannten, und 
selbst auch mit der Gleichgiltigkeit einzelner Mitglieder 
doch immer wieder erwies sich sein idealer 
Zweck so mächtig, dass es immer wieder gelang, ilın zu 
neuem Leben und Blühen zu bringen. Und gerade jetzt, 


' zum Gedenktage seiner Gründung, ist er auf einer Stufe 
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angelangt, die man ohne Uebertreibung epochemachend 
nennen kann, seit der oberste Chef des österreichischen 
Eisenbahnwesens an seine Spitze als primus inter pares 
getreten ist. In der Thatsache, dass Se, Excellenz 
Dr. Heinrich von Wittek sein Präsident ist, ihm 
seine eifrige Fürsorge und werkthätige Förderung ange- 
deihen lässt, prägt sich prägnant sein Erfolg, seine 
Geltung und Bedeutung aus, 

Und darum haben wir Anlass und Berechtigung den 
Gedenktag zu feiern, darum dürfen wir uns des Erreichten 
herzhaft freuen und mit Vertrauen auf weiteren Erfolg und 
neue Leistungen zum Besten seiner selbst und des ganzen 
Standes rechnen. 

An dem idealen Werke der Förderung der Wissen- 
schaft und der Hebung des Standesbewusstseins hat der 
Clab redlich, unermüdlich und nach besten Kräften mit- 
gearbeitet und an diesem Werke von hervorragender Be- 
deutung für das engere Gebiet des Eisenbahnwesens, aber 
auch für die allgemeine Cultar, das Geistes- und Staats- 
leben hat er noch weiter mitzuarbeiten und weiter zu 
schaffen, Denn Vieles ist zwar erreicht, aber so Manches 
noch zu schaffen, und darin liegt seine fortdauernde 
Existenzberechtigung und seine fortlauernde Nothwen- 
digkeit. 

Vivat, crescat, floreat ! 


Die Stellung der Aerzte gegen die Kranken- 
Cassen. 


Eine Erwiderung auf das Memorandum der üsterreichischen Aerzte- 
kammern (bexüglich der Kranken-Versicherungs-Retorm) etc. 


Von Max Stein, Ober-Official der Kaiser Ferdinand»-Nordbahn. 


„Audiator et altera pars!* 
Benera 


„Pro“ heisst ja niebt „contra“. Wenn wir für 
die Krankencassen das Wort ergreifen wollen, so 
muss dieses doch nicht zugleich gegen die Aerzte 
selbst, sondern nur gegen ihre ungerechtfertigten An- 
griffe gerichtet sein, welche ungefähr seit einem Quin- 
quennium zunächst in verschiedenen Tages- und Fach- 
blättern erfolgen, ohne dass sie in denselben auf eine 
nennenswerthe Abwehr gestossen wären. z 

Die Autoren der beiden in der „N, Fr. Pr.“ vom 
8. ‚Juli, bezw. 3. August d. .J, erschienenen Artikel „Der 
Existenzkampf der österr. Aerzteschaft“ und „Die Schäden 
des Krankencassen Gesetzes* — wir erwälmen nır diese 
zwei, wobei wir von einer Polemik gegen den schon vor 
längerer Zeit erschienenen Aufsatz „Die Aerzte und die 
Meisterkrankencassen* absehen — werden daher wohl 
nichts dagegen einzuwenden haben, wenn im Sinne des 
oben eitirten alten und allbekannten Rechtspruches auch 
die andere, wir sagen nicht „gegnerische“, sondern nur 
angefeindete Seite wieder einmal zu Worte gelangt. 

Einige Keuntnisse der einschlägigen Verhältnisse 
in Folge jahrelanger Erfahrungen nnd Studien auf diesem 
tsebiete berechtigen wohl noch nicht zu parteiischer 
Stellungnahme, aber doch immerhin zu einer Vertheidigung 


der von manchen Aerzten so sehr geschmähten Tnstitution 
der Krankencassen, sowie der denselben zugrunde liegen- 
den Gesetzgebung, denen nicht etwa nur wenige, sondern 
viele Mitglieder des ärztlichen Standes eine ziemlich 
sichere und oft nicht gar so unbehagliche Existenz ver- 
danken, wie selbst hervorragende Cassenärzte öffentlich 
gestehen. 


Die Reform des Krankenversicherungs - Gesetzes 
(K. V. G.) vom Jahre 1888 steht ja aller Wahrscheinlich- 
keit nach bevor, und da die Aerztekammern selbst sowie 
einzelne ihrer Mitglieder zu einer radicalen Demolirung 
desselben rüsten, so bieten uns nicht nur die erwähnten 
mittelst der Presse gegen das alte Gesetz und die Cassen 
gerichteten Angrifte, sondern anch das Memorandum der 
österr. Aerztekammern vom Juni 1901, insbesondere aber 
die „fünf Petita* einen zwingenden Anlass zu einer ein- 
gehenden Besprechung der ganzen Frage. Es dürfte dem- 
nach für die betheiligten Kreise von Interesse sein, diese 
fünf aufdie(zu Gunsten der Aeızte zu vollziehende) Reform 
des Gesetzes bezüglichen Hauptforderungen (besser 
Forderungs-Complexe) kennen zu lernen: 

Es sind folgende: 


I. Die Zugehörigkeit zu einer Krankencasse soll von 
dem Einkommen des zu Versichernden abhängig gemacht 
werden, und zwar muss Versicherungspflicht 
sowie Versicherungsreceht (d.h. der gezwungene und 
freiwillige Beitritt) schon beieinem Einkommen 
von mehr als K 2000 aufhören! Hingegen soll 
die Versicherungspflicht auf alle Arbeiter mit einem Ein- 
kommen bis K 2000 ausgedehnt werden. 


II. Soll das neue Gesetz ausdrücklich das „System 
der freien Aerztewahl“ für Orte mit mehr 
als 20.000 Einwohnern als Regel und für 
die übrigen als statthaft festsetzen. 

III. In’s Gesetz oder Musterstatut müssen Normen 
über die entsprechende Honorirung der cassen- 
ärztlichen Leistungen, sowie die Bestimmung 
aufgenommen werden, dass die Höhe des Honorars 
von den Aerztekammern und Kranken- 
cassen gemeinschaftlich festgesetzt werde, (Ein 
eigener Tarif für die Einzelleistangen: Mindestens K 4 
für einen Nachtbesuch, K2füreinenTagesbesuch 
und K I für eine Ordination nebst etwaigen Wagen- 
gebühren und Kilometergeldern, überdies ein Speeial- 
Tarif für geburtshililichen Beistand, Operationen u. dgl. 
— Da jedoch die Honorirung nicht nur eine Minimal- 
grenze in der Existenz der Cassenärzte, sondern auch eine 
Maximalgrenze in der Leistungsfähigkeit der Cassen findet, 
soll diesen das Recht gewahrt sein, bei rechnungsmässig 
nachzuweisender Nothlage einen 10--50",igen Nachlass 
vom Tarif zu erlangen, aber nicht weiter als bis 50 h für 
eineÖrdinationundK 1IfüreineVisite. BeiPau- 
schalbezahlung soll jedoch eine nach der Kopfzahl der 
Versicherten bestimmte Jahrespauschalquote festgestellt 
werden, und zwar mindestens K 6 als „Kopfpauschale.‘) 
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Diese Bestimmungen sind in die „Direetiven für die 
Verträge der Aerzte mit den Cassen* aufzunehmen. 

IV. Cassen ohne „freie Aerztewall“ sollen gesetz- 
lich verpflichtet werden, die dem „‚Rayonsarzie“ 
zugewiesene Anzahl von Versicherten auf 
800—1000 zu beschränken. 

YV. Die Wahrung der rechtlichen Stellung 
der Cassenärzte soll insbesondere dadurch erzielt werden, 
dass die Aufnahme derselben nur auf Grund von rechts- 
gültigen Verträgen erfolgen darf, welche die Cassen ebenso 
wie die Bestellung ihrer Aerzte den Kammern bekanntzu- 
geben verpflichtet sein sollen. 

Die Directiven für die Verträge und die 
Instructionen der Krankencassen sind von den 
letzteren im Einvernehmen mit den zuständigen Aerzte- 
kammern auszuarbeiten. 

Streitigkeiten zwischen Cassen und Aerzten ent- 
scheidet ein Schiedsgericht mit einem sitz- und 
stimmberechtigten Delegirten der Aerztekammer. 
Zu jeder Entlassung eines Arztes ist ein Gut- 
achten derAerztekammer und zur strafweisen 
ihre Zustimmung nöthig. 


I. 


Bei der Forderung der Festsetzung einer 
Einkommensgrenze für die Aufnahme in die, 
Krankencasse nimmt die Gesammt-Vertretung der 
österreichischen Aerzteschaft etwas optimistisch au, dass 
alle Arbeiter und Beamten mit einem Einkommen über 
K 2000 nicht mehr als „wirthschaftlich Schwache“ zu 
betrachten sind, setzt aber stillschweigend voraus, dass 
ein Arzt auch noch mit einem Einkommen z. B. von 
K 4000 zu dieser Kategorie zu rechnen ist. Auch ein 
Arbeiter oder Beamter mit einem Einkommen von K 2400 
oder noch darüber die Memorandumbeamten mit 
K 200,000, selbst mit K 5000 jährlichen Einkommens 
gehören doch zu den ganz raren Cassenmitgliedern — 
zählt als Familienvater gewiss nicht mehr zu den 
wirthschaftlich Starken, und wenn die ärztlichen 
Autoren von einem neuen Gesetze verlangen, dass die 
Fürsorge und grossen wirthschaftlichen Vortheile der 
Wohlfahrts - Einrichtung nur Unbemittelten zugute 
kommen, dann muss man ihnen erwidern, dass diese 
Forderung das jetzige Krankenversicherungs-Gesetz schon 
zur Genüge erfülle, wenn auch Ausnalımen (Missbräuche 
u. dgl.) bei dieser wie bei jeder menschlichen Einrichtung 
hie und da vorkommen. 

Das Memorandum gibt wohl zu, dass auch das „alte“, 
noch giltige Gesetz mit der Einkommensgrenze rechnet, 
bedauert es aber, dass dies nur zu Gunsten der Arbeits- 
geber geschehe, indem $ 34 dieselben der Beitragsleistung 
für jene Betriebsbeamten entbinde, deren Jahres-Arbeits- 
verdienst fl. 1200 übersteige, diese Last aber (!/, des 
ganzen Cassenbeitrages) den letzteren auch noch aufbürde, 
damit aber den Versicherungszwang selbst bei diesen 
„Gutgestellten* fortbestehen lasse. Das neue Gesetz jedoch 


solle dem allen ein „Halt!“ gebieten und zwar schon bei 
fl. 1000. 

Die Behauptungen der „N. Fr. Pr.“ bezüglich dieses 
wichtigen Punktes bedürfen jedoch einer besonderen 
Juristischen und thatsächlichen Berichtigung: Die so häufigen 
und mit Emphase betonten Behauptungen nämlich, dass 
alle Angestellten ohne Unterschied des Einkommens, von 
den Diurnisten bis zu den Procuristen und General- 
directoren nicht nur versicherungspflichtig seien, sondern 
auch bis auf letztere von dieser „Wohlfahrts-Einrichtung“ 
Gebrauch machen, während das Gesetz nur für Leute 
mit einem K 2000 nicht übersteigenden Ein- 
kommen geschaffen sein sollte, statt dass es nun ein 
Drittel der Gesammtbevölkerung der ärztlichen Privat- 
praxis entziehe. 

Vor Allem entspricht es durchaus nicht den that- 
sächlichen Verhältnissen, dass Hunderte und Tausende von 
woblsituirten Beamten, deren Einkommen das durch- 
schnittliche eines Arztes weit überwiegt, diese Institution 
ausgiebig ausnützen, 

Den geschätzten Autoren, welchen die Bestimmun- 
gen des „famosen* Gesetzes nicht unbekannt zu sein 
scheinen, dürfte doch der $ 4 desselben entgangen sein, 
welcher festsetzt, dass jene Angestellten, die im Krank- 
heitsfalle mindestens für 20 Wochen auf Verpflegung und 
ärztliche Behandlung in der Familie des Arbeitsgebers 
oder auf Fortzahlung des Gehaltes oder Lohnes Anspruch 
haben, mit ihrer Zustimmung von der Versicherungs- 
pflicht befreit werden können; hiezu gehört auch $ 34, 
welcher bestimmt, dass jene Mitglieder, welche nicht ver- 
sicherungspflichtig sind, und ferner jene Betriebsbeamten, 
deren Jahresverdienst fl. 1200 übersteigt, 
die vollen statutenmässigen Beiträge aus eigenen Mitteln 
zu bestreiten haben, eine Verfügung, in Folge deren nur 
wenige Betriebsbeamten, welche die im $ 4 erwälnten 
Beneficien geniessen, die Neigung haben dürften, die 
vollen Einzahlungen in die Krankencasse, z. B. 30/, von 
K 4 täglich, d. s. etwa K 3.60 monatlich, gegen blosse 
Gewährung von ärztlicher Hilfe und Heilmitteln zu be- 
zahlen, da sie „für die Zeit der Gewährleistung ihrer 
vollen, ständigen Bezüge“ keinen Anspruch auf Kranken- 
geld haben. Diese Beamten werden es vielmehr gewiss 
vorziehen, von $4 Gebrauch zu machen, d.h. vom Recht 
der Befreiung der Versicherungspflicht, und sich den 
Arzt etc. lieber nach freier Wahl selbst bezahlen. 

Das Gesetz wollte jedoch auch der Beamtenkategorie 
mit Einkommen von mehr als fl. 1200 die Versicherung 
für den Krankheitsfall, in welchem sie etwa keine Bezüge 
mehr geniessen — und das kann ja auch vorkommen — 
ermöglichen und sie zu dieser fürsorglichen Selbsthilfe 
auch gegen ihren Willen zwingen.*) 


*) Debrigens wird schon in der Presse unter den Aersten selbat 
eine Bewegung gegen die Kammer und deren Memorandum bemerkbar, 
welche das letztere durchaus nicht als den Ausdruck der Wünsche 
und Forderungen aller österreichischen Aerzte erscheinen lässt. 
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Uebrigens gibt es unter den 180.000 Angestellten 
der Industrie, des Handels und Verkehrs etwa nur 
40.000 = 23"/, Beamte mit mehr als K 2000 Einkommen, 
und selbst wenn alle diese von $ 4 keinen Gebrauch 
machen, sich also versichern lassen, entfallen auf jeden 
der 10.300 Aerzte in Oesterreich doch nur etwa 4 Beamte, 
welche sie hiedurch als Patienten verlieren. Auch diese 
Zahlen beweisen klar und scharf, wie hinfällig manche 
Argumente der Herren Gegner sind. Und wir sind über- 
zeugt, wenn einmal die obligatorische Krankenversicherung 
auch auf die landwirthschaftlichen Betriebe ausgedehnt 
sein wird, dann werden dieselben Klagen seitens der Aerzte 
laut werden, obwohl diese Arbeiter ihnen als Privat- oder 
selbst „Herrschaftsärzten“ bisher nur geringfügige Hono- 
rare eintragen, nicht mehr als der Stand der Dienstboten, 
welche in ernsteren Erkrankungsfällen ebenso auf die 
Spitalspflege angewiesen sind wie jene, 

Die Behauptung, dass „lediglich die Entziehung 
breitester Bevölkerungsschichten gerade durch das „K.-V.- 
G.* (Krankenversicherungs-Gesetz) als wichtigste Ursache 
des Niederganges der ärztlichen Praxis in Betracht kommt“ 
ist daher ganz unrichtig ! 

Auch die Familienversicherung der Üassen- 
mitglieder macht das Memorandum von der Beschränkung 
der Aufnahme in die Casse abhängig. Wenn also die 
Forderung bezüglich Festsetzung der Einkommensgrenze 
nicht erfüllt werde, so müssten die Aerzte die Ausdehnung 
der Versicherung hintertreiben! Die Angehörigen werden 
aber meist schon jetzt statutengemäss und zu dem auch 
danach bemessenen Pauschale behandelt, und wo dies nicht 
geschieht, bilden sie einen Theil der Privatpraxis, und 
zwar „sei es in Folge Dankbarkeit oder Berechnung“ oder 
dgl., als eine (wie uns Aerzte versicherten) durchaus nicht 
werthlose Zugabe der eigentlichen Cassenpraxis. Aber 
selbst bei der allgemeinen Einbeziehung der Familien-Au- 
gehörigen in die Versicherung werden die Aerzte wieder 
entsprechend entschädigt werden und ein grüsserer Kreis 
sichere Beschäftigung finden, als jetzt (weil nur hie und 
da) in Anspruch genommen wird. 


u. 


Ein altes Losungswort der Kampfärzte ist die zweite 
Forderung der gesetzlichen freien Aerzte- 
wahl in Orten mit mehr als 20.000 Einwohnern 
(insbesondere gefordert seit dem bezüglichen Beschlusse 
des Aerztekammertages vom Jahre 1896, wobei ange- 
nommen wird, dass in den Orten bis 20.000 mindestens 
auf 5000 Einwohner 1 Arzt entfällt). Nach dem Memo- 


Die Forderungen dieser Partei (der „freien Vereinigung der 
praktischen Aerzte Wiens“) stehen schon auf einem rationelleren 
Standpunkte und concentriren sich in folgende drei Sätze: 

I. Versicherung auf ärztliche Hilfe bis zur Einkommensgrenze 
von K 2400 (im Sinne des $ 34 K. V. G.); 

IL Vereinigung aller anderen Kategorien, auch der Familien- 
Angehörigen, nur auf Krankengeld (!) nnd 

III. Wahl zwischen dem Panschal-System nnd dem der freien 
Arztwahl mit fallweiser Bezahlung nach einem bestimmten Tarif. 


randum gestattet auch schon das noch giltige Gesetz die 
freie Aerztewahl und thatsächlich sei sie bereits bei 
einigen österreichischen Cassen (z. B in Pitten, Mistel- 
bach, Landskron ete.) eingeführt; ebenso (schon seit 1898) 
bei der Münchener Ortskrankencasse III für das kauf- 
männische Personal trotz des seinerzeitigen Einspruches 
des Magistrates; ferner (seit 1900) in Berlin bei 
37 Cassen (hievon auch bei der städtischen, trotz des 
langen Widerstandes der Stadtgemeinde) mit 130.000 Mit- 
gliedern; in Frankfurt a. M. (seit 1900) mit 100.000 
Versicherten u.8. w. — Wenn nun auch bei der erwähnten 
Müuchener Casse innerhalb eines Jahres seit Beginn des 
neuen Systems vor allem der Reservefond von M 152.000 
auf M 177.000 stieg, während die Aerztekosten kaum 
um 09%, der Gesammtausgaben zunabmen und die 
Medicamentenkosten um 3°3"/, fielen, so müssen wir diesen 
Ziffern gegenüber darauf hinweisen, dass die Kranken- 
gelder in der Zeit des Aerztezwanges (1896/97) fast eine um 
8°/, höhere Abnahme als später (1898/99), also dann doch 
nicht das von der „freien Aerztewahl* erwartete günstige 
Ergebnis, allerdings auch keine von deren Gegnern be- 
fürchtete Steigerung zeigen. Wenn wir jedoch einen 
erassen Misserfolg des nenen Regimes anführen wollen, 
so brauchen wir nur auf die Dresdner und Leipziger 
Ortskrankencassen hinzuweisen, in welchen sich 
beide Systeme gegenüberstehen und wo, wie wir weiter 
unten auseinandersetzen werden, das alte über das neue 
bisher den Sieg davontrug. 

Auch „die frühere Erlangung der vollen 
Arbeitsfähigkeit“ der Mitglieder durch strengere 
ärztliche Controle, Prophylaxis etc, eben infolge des 
neuen Systems ist fraglich. Man braucht nur wieder 
die Bewegung in der Höhe der Krankengelder etc. bei 
Cassen des freiärztlichen mit der des zwangsärztlichen 
Systems ein wenig zu vergleichen. 

Auch über diesen Punkt liesse sich noch manches 
für und wider anführen. 

Woher aber der Autor des Artikels der „N. Fr. Pr.“ 
vom 3. August 1901 einen Grund für seine Behauptung 
nimmt, dass eine Bestimmung des Gesetzes aus» 
drücklich die obligatorische Pauschalie- 
rung der Cassenärzte verfüge, das konnten wir bisher 
selbst in den bezüglichen Commentaren nicht finden. Auch 
das Memorandum weiss nichts von dieser erstaunlichen 
Entdeckung oder Erfindung! Uebrigens gibt es im Staate 
noch manch' anderen (gesetzlichen) Zwang, vermöge 
dessen man auf bestimmte Funetionäre angewiesen ist, 
ohne dass man hiebei von einem „Eingriff in die Privat- 
verhältnisse® spräche. 

Cassenärzte soll es jedoch gleichwohl auch weiter 
geben, eoncedirt das Memorandam, indem die Aerzte- 
wahl nicht absolut frei sein könne. 

Die Aerzte sehen eben ein, dass sonst keine (assen 
und daher auch keine Cassenärzte bestehen könnten. 

Den Versicherten soll nur die Wahl unter einer 
grösserenAnzahlvonäerzten freistehen, 
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indem die Krankencasse einer äÄrzt- 
lichen Corporation (Kammer, Verein) die 
gesammte Behandlung ihrer Mitglieder über- 
gebe und sämmtliche Bedingungen mit 
ihr durch Vertrag vereinbare Cassen- 
arztkönne dann jeder werden, der sich 
bei der ärztlichen Centralstelle als 
Mitglied eintragen lasse und diesen Ver- 
trag unterzeichne, ohne dass es einer 
besonderen Anstellung durch den Cassen- 
vorstand bedürte. Die Satzungen der genannten 
Münchener Ortskrankencasse werden als Muster ange- 
führt. Auch der geschäftliche Verkehr zwischen Casse 
und Aerzten erfolgt nach diesen durch Vermittlung der 
beiderseitigen Vorsitzenden, während als Controlorgan 
eine aus Mitgliedern beider Vertrags-Parteien, und zwar 
aus 6 Angehörigen der Ortskrankencasse und 6 Aerzten, 
bestehende „Generalecommission* fungirt. 

Die mehr oder minder freie Aerztewahl liegt aber 
auch nicht ganz im Interesse der Cassenmitglieder selbst, 
wenigstens nicht der gewissenhaften, ständigen, weil die 
zahlreichen vorübergehend Beschäftigten, bei der Neigung 
der Menschen, eine wohlthätige Einrichtung anch zu miss- 
brauchen, noch öfter als jetzt ärztliche Hilfe behufs 
längeren Bezuges von Krankengeld in Anspruch nehmen 
würden, da sie eine 60- oder 70%,ige Lohngnote dem 
ganzen Taglohn, für den sie sich auch meist (ausserhalb 
ihres Heims) verköstigen müssen, gewiss vorziehen. 

Eine volle Freigebung der ärztlichen Behand- 
lung scheint selbst den Gegnern der Cassen (im Interesse 
der Aerzte) nicht rätblich zu sein. Man braucht daher gar 
nicht anzunehmen, dass die „freien Aerzte“ durch allzu 
liberale Behandlung der Cassen-Patienten (auch bezüglich 
der Anweisung von Krankengeldern, theneren Medi- 
eamenten u. 8. w.) die Gunst, d. h. „das Vertrauen* der 
Mitglieder mehr als der „Casse“ förderlich wäre, zu 
erlangen suchen würden. (Wie dies z. B. vor Kurzem bei 
der Leipziger Ortskrankencasse geschah.) Es genügt viel- 
mehr auf die Thatsache hinzuweisen, dass auch jetzt zahl- 
reiche Mitglieder, z. B. schon wegen eines einfachen Rheuma- 
leidens, sofort Universitäts-Professoren ohne Erlaubni; 
ihres Cassenarztes oder der Casse in Anspruch nehmen 
und die Bezahlung der Rechnung (von K 50-— 100 u. s. £.) 
bei sonstiger schiedsgerichtlicher Klage kategorisch ver- 
langen. Was würde daher erst bei der freien Aerztewahl 
geschehen? Dann wäre wohl auch kein Mitglied des 
Aerztevereines für solche bescheidene Patienten in der 
Grossstadt nöthig. 

Für einen Verein*, für Krankenunterstützung 
von besser besoldeten Beamten u. dgl., für welche nicht 


*) Schon vor mehreren Jahren schlagen wir als Mittelweg das 
System der „beschränkten freien Aerztewabl“ fir einen neu 
zu gründenden Krankennnterstätzungs verein der Beamten vor 
(„Wahl eines Vertrauensarztes aus einer grösseren Zahl der vom 
Verein im Einvernehmen mit den Aerztekammern nominirten Aerzte“). 
Vgl. „Balnfrei“ vom 1. November 1897 und 15. Jänger 1900, 


unbedingt eine obligatorische Versicherung nöthig ist, 
empfiehlt sich wohl eher ein derartiges System, aber 
nicht für Cassenmitglieder. 


Selbst wenn wir zugeben, dass persönliches 
Vertrauen ofthalbe Heilung bedeute, so sind 
wir doch nicht überzeugt, dass die „ethisch-socialen 
Vorzüge* dieses Systems „die sociale Kluft* überbrücken, 
welche das so wie bisher behandelte Cassenmitglied von 
einem frei behandelten Privat-Patienten trennen. Und 
das „Misstrauen gegen Ausspruch und Handlung des 
Arztes, in welchem das Mitglied nur das feindliche 
Controlorgan des Casseninstitutes sieht, das ihn um den 
gemächlichen Genuss des Krankengeldes bringt“, könnte 
wohl durch aufmerksamere und liebevollere Behandlung ver- 
mieden werden. Dann würde eine Bekehrung der Mitglieder, 
eine Heilung von „ihrer instinetiven Abneigung gegen 
Cassen- und Vereinsärzte“ vor sich gehen und Hand in 
Hand damit „eine grössere Achtung vor ärztlichem 
Wissen‘, 


Nicht das Gesetz, sondern die Aerzte 
selbst können eine solche Wandlung 
herbeiführen; denn es gibt auch jetzt noch unter der 
Herrschaft des „veralteten Gesetzes* viele Cassen- 
ärzte, welche sich auch in den „unteren Schichten“ des 
vollen Vertrauens der Mitglieder erfreuen. 


Dass in einer Familie, deren Glieder verschiedenen 
Cassen angehören, oft mehrere Aerztein Colli- 
sion kommen können, ist wohl eine stiehhältige Kin- 


wendung, aber nur scheinbar; denn zumeist sind 
Eltern and Kinder in einem und demselben Betriebe 
beschäftigt. Die Ueberbürdung der Aerzte, welche 


übrigens auch jetzt nicht so gross ist, würde durch die 
freie Aerztewahl allerdiugs, aber nicht zum Vortheil der 
Cassenärzte geringer werden. Wir glauben daher nicht, 
dass dieses System im Interesse der letzteren durch- 
geführt werden müsse, sondern nur ein Wunsch 
der übrigen, von derCassenpraxisbisher 
ausgeschlossenen sei, wie wir uns durch eine 
Umfrage überzeugten, nach welcher die offen und 
muthig sprechenden Cassenärzte unsere Ansicht bezüglich 
ihres so angefeindeten „Monopols* theilten. Der Kampf 
richtet sieh eben nicht nur gegen die Cassen, welche im Wege 
der Beitragsleistung seitens der Mitglieder, der Unter- 
nehmer und allenfalle des Staates zur Contribution an die 
Aerzte herangezogen werden sollen, sondern auch gegen 
diese „kleine Gruppe von nebenbei schlecht bezahlten und 
mit Arbeit überhäuften Aerzten, denen man Erleichterung 
schaffen muss, damit jeder arbeitslustige Arzt in den 
wirthschaftlichen Kampf eingreifen könne“. Also das ist 
des Pudels Kern: Freie Aerztewahl heisst freie Con- 
eurrenz! Es ist sehr schön und klug, dass im Memo- 
randum für die Eisenbahn-Kranken- 
cassen keine freie Aerztewahl gefordert 
wird, wenn auch den Verfassern die Pflichtencollision, 
in welche der Arzt dadurch geräth, dass er zugleich 
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Balın- und Cassenorgan ist, also oft zwei gegensätzlichen 
Interessen dienen soll, einige Sorgen bereitet, 

Aber die Bahnärzte sind gewiss auch auf das Wohl 
der Mitglieder bedacht, wenn sie zugleich die Erforder- 
nisse eines geregelten Dienstes berücksichtigen. Das 
Memorandum verschweigt jedoch bei allem Hinweis auf 
die Natur der Eisenbahn-Betriebs-Krankencassen, bezw. 
des bahnärztlichen Dienstes, welcher nicht so leicht 
vom cassenärztlichen abgetrennt werden kann, den 
eigentlichen Grund dieser zärtlichen Rücksicht gerade 
für jene Kategorie von Cassen: Die mannigfachen 
Beneficien, welcher mit dieser Stellung in Form von 
Falhrbegünstigungen, billigem Lebensmittelbezug u. dgl. 
verbunden sind, so dass manche Aerzte auf das Honorar 
selbst wenig Gewicht legen, hauptsächlich den Titel 
eines Bahnarztes anstreben und sich wegen dieser 
Stellen ungemein eifrig, mitunter ohne besondere Be- 
denken, Concurrenz bieten. 

Selbst in wissenschaftlicher Beziehung 
würden unter dem neuen Systeme die Cassenärzte, bezw, 
der Aerztestand nichts gewinnen, wenigstens nicht so 
viel als das Memorandum erwartet; denn ein strebsamer 
Gebildeter, sei es Arzt oder Beamter, bildet sich immer 
noch weiter aus, auch bei noch so gesicherter Lebens- 
stellung. Auch dem angestellten Cassenarzt ist es nicht 
angenehm, wenn man wegen seines mangelhaften Wissens 
oder Könnens doch einen anderen ruft oder gar rufen 
muss. Und im Gegentheil: Bei gesicherter Existenz lässt 
sichs sorgenlos, ruhig, also erst recht schön studiren. 
Auch Zeit haben diese Cassenürzte dazu wohl eher als 
der zum Kampfe gezwungene, frei zu wählende Arzt. Eine 
„gleichgiltige und verdriessliche* Behandlung der Cassen- 
mitglieder ist nach all’ dem auch beim Zwangscassen- 
arzte nicht unvermeidlich. 

Der Cassenarzt ist auch heute nicht dem Unter- 
nehmer oder der Cassenleitung unterworfen, wie man aber- 
mals ziffermässig aus der Krankengeld-Rubrik, bezw. aus 
den nunmehrigen Ersparnissen der Cassen ersehen kann. 
Auch bei denen des neuen Systems controliren die Aerzte 
sich und die Mitglieder nieht mehr als früher, Die 
„freien Aerzte“ unterstützen gewiss nicht mehr die Simu- 
lationen, jedoch verhüten sie dieselben auch nicht mehr 
als die „Zwangsärzte®. 

Im zweiten Artikel der „N. Fr. Pr.“ wird auch 
zugegeben, dass der Krankencassenlohn oft die einzige 
oder höchste Einnahmsquelle der Aecızte bilde Und in 
der That leben manche Aerzte fast nur von einem Be- 
sitzstande mehrerer Krankencassen 
ausschliesslicher Arbeiterbevölkerung oder nur mit 
geringer Beamtenschaft, von denen sie sich, auch wenn 
es dort keine solche Wohlfahrtsanstalten gäbe, gar nicht 
erhalten könnten, und zwar umso weniger, als sie für 
die Casse auch eine einträgliche Hausapotheke führen, 
welche sonst die Arbeiter, wenn sie die Medicamente 
direet bezahlen müssten, gewiss nicht so oft in Anspruch 
»ehmen würden. 


in Ortschaften mit | 


Dass eine sorgfältige, individualisirende Behandlung 
bei Ueberbürdung des Cassenarztes in Folge schlechter 
Bezahlung von dieser Seite kaum gut möglich ist, be- 
greift jeder. 

Ferner ist es bekannt, dass der Staat überhaupt an 
alle Aerzte, ohne ihnen genügenden materiellen Schutz 
zu gewähren, grosse Anforderungen stellt, indem es z. B. 
vorkommen kann, dass ein fremder Arzt auch dem Rufe 
eines Cassenmitgliedes unbedingt Folge leisten muss, 
wenn er auch weiss, dass ihn selbst nach gerichtlicher, 
für ihn günstiger Entscheidung das Mitglied in Folge 
seiner Armuth nicht im geringsten für seine Auf- 
opferung (z. B. 3—4stündige Operation bei einer 
Entbindung) entschädigen wird, während die Casse ihn 
mit seiner bescheidenen Rechnung auf Grund ihrer 
Statuten ganz oder theilweise abweist, ohne dass ihn etwa 
Gemeinde oder Staat für seine öffentlich gebotene Thätig- 
keit belohnt. Und dass viele Privat-Patienten gerade den 
Arzt sehr säumig zahlen, kommt leider auch vor. 

Aber die minderwerthige Bezahlung seitens der 
Krankencassen könnten die Aerzte selbst einigermassen 
verhindern; sie sollten eben keine Stelle annelımen, welche 
ihnen für ihre Leistungen nicht eine annehmbare Ent- 
schädigung und den Kranken eine entsprechende Be- 
handlung garantirt. Freilich ist dies nicht immer leicht 
durchführbar, da einerseits der Arzt den Collegen, der 
hinter ihm in Reserve bereit steht, fürchten muss, ander- 
seits die Casse oft beim besten Willen nicht grössere 
Honorare zahlen kann. 

(Fortsetzung folgt.) 


Monats-Chronik. — October 1901. 


Mit Urkunde vom 9. Oc- 
die Concession zum Baue und Betriebe 


Neue Concessionen: 
tober 1901 wurde 


| einer schmalspurigen Localbahn von Gmünd nach Gross- 


Gerungs ertheilt. 


Betriebseröffnungen: Am 30. September 1901 
wurde die Theilstrecke Vinkovce—Zupanje und am 
6. October 1901 die Keststrecke Zupanje—Szävapart 
der Saveufer-Localbahn dem öffentlichen Verkehre 
übergeben, Die Bahn ist Eigenthum einer Actiengesellschaft 
und wird durch die ungarischen Staatsbahnen betrieben. 


Wichtige Projecte: Am 10. October 1901 fand 
in Hostan eine Versammlung der Interessenten statt, in der 
über die zu erbanende Localbahn Taus—Tachau mit der 
Abzweigung Weissensulz-Eisendorf Berathungen 
gepflogen wurden. Die Anwesenden verpflichteten sich zur 
Uebernahme von Stammactien im Betrage von K 1,434.000. 
Zur Deckung der Auslagen und Anfertigung eines Planes 
wurde beschlossen, 3”/, des subscribirten Capitales zu erlegen. 

Am 26. October 1901 fand in Gross-Enzersdorf eine 
Versammlung von Interessenten für den Bau von Local- 
bahnen in das untere Marchfeld statt. Die Ver- 
sammlung einigte sich dahin, dass 1, eine normalsparige 
Localbahın von der Staatsbahnstation Siebenbrunn-Leopoldsdorf 
(dem Standorte eines grossen genossenschaftlichen Lagerhauses 
und der in Bau begriffenen Zuckerfabrik) über Breitstetten, 
Strandorf, Haringsee-Loimersdorf bis Engelhardtstetten, also 
nahezu bie zur Marchmündung, gebaut werde und 2. dass die 
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Dampftramway von Gross-Enzersdorf über Willau-Probsdorf- 
Mannsdori-Orth bis Breitstetten mit einem Anschlusse an die 
erstgenannte Bahnlinie fortgesetzt werde. 

Organisation: Am 6. October 1901 erschien eine 
Kundmachung des Eisenbahnministeriums, welche die Leitung 
der grossen Eisenbahnbauten organisirt, Danach wird zur 
Besorgung der in Hinbliek auf diese Bauten dem Eisenbahn- 
ministerium obliegenden Dienstgeschäfte auf die Dauer der 
Bauten eine eigene, dem Minister unmittelbar unterstehende 
Geschäftsabtheilung mit der Bezeichnung „K. k. Eisen- 
bahnbaudireetion“ eingesetzt. Diese Direction, an deren 
Spitze ein technisch vorgebildeter Sectionschet des Eisen- 
bahoministeriams mit dem Titel „RK. k. Sectionschef und 
Eisenbahnbaudirector® steht, gliedert sich in eine den Anforde- 
rungen des Dienstes entsprechende Anzahl von technischen 
und administrativen Abtheilnngen. Ueberdies werden der neuen 
Direction zur örtlichen Leitung und Ueberwachung des 
Staatseisenbahnbaues „k. k. Eisenbahnbanleitungen* mit dem 
Amtsaitze an den betreffenden Baustreckem unterstellt. Schliess- 
lich kann für die Vornahme von Traeirungs- und sonstigen 
technischen Vorarbeiten für neu herzustellende Bahnlinien die 
unmittelbare Entsendung von technischen Organen durch die 
Eisenbahnbaudirection selbst (Tracirungsabtheilungen) erfolgen. 
Zum Eisenbahnbaudirector wurde der k. k. Sectionschef 
Wurmb ernannt, der zu den tüchtigsten und erfahrensten 
Eisenbahningenieuren Ossterreichs zählt. Zu Hofräthen der 
neuen Baudireetion wurden die Öberbauräthe Gustav Plate 
und Anton Millemoth und zu Oberbanräthen der Bauratlı 
Richard Musil und der Centralinspeetor Friedrich Benedikt 
ernannt. 

Einige Tage später, am 18. October 1901, erschien eine 
Verordnung des Handelsministeriums, mit der zum Zwecke der 
einheitlichen Leitung des Banes der gesetzlich sichergestellten 
Wasserstrassen im Handelaministerium eine besondere Ge- 
schäftsabthellung unter der Bezeichnung „K.k. Direction 
für den Bau von Wasserstrassen* errichtet wird. 
Diese Direction umfasst unter der obersten Leitung des 
Handelsministerae eine technische und eine Verwaltungsab- 
theilung, denen gemeinsam die Vorbereitung und Durchführung 
des Banes obliegt. Gleichzeitig enthält die Verordnung Be- 
stimmungen über die Bildung des gesetzlich zu bestellenden 
Beirathes (Wasserstrassenbeirathes), der zur Erstattung von 
Gutachter und zur Stellung von selbständigen Anträgen, die 
sich auf den Bau und Betrieb der gesetzlich sichergestellten 
Wasserstrassen beziehen, berufen ist, 

Auf die Errichtung dieser beiden Directionen dürfte das 
Gerücht zurückzuführen sein, welches neuerlich der Regierang 
die bestimmte Absicht zuschrieb, ein Ministerium für öffentliche 
Bauten zu errichten. 

Es hiess sogar, die Regierung werde dem Reichsrathe 
demnächst eine diesbezügliche Vorlage unterbreiten. Es wird 
aber allem Vermutben nach noch eine geraume Zeit vergehen, 
ehe man dieser Frage ermstlich näher treten wird. Möglich 
ist es immerhin, dass später einmal die Vortheile, welche mit 
der Centralisirung der verschiedenen Baudirectionen zweifellos 
verbunden wären, zur Schaffung eines Bantenministeriums 
führen würden. 


Technisches: Die schon seit geraumer Zeit in 
Verhandlung stehende Frage des Umbaues des der Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn und der Zittan-Reichenberger 
Eisenbahn, deren Betrieb von den sächsischen Staatsebahnen 
geführt wird, gehörigen Gemeinschaftsbahnhofes 
in Reichenberg ist neuestens einer die derzeitigen Ver- 
kehrsbedürfnisse berücksichtigenden Lösung näher gerückt, 
Im Verfolge der vom Eisenbahnministerium mit dem sächsischen 
Finanzministerium geführten Verhandlungen hat das letzt- 
genannte Ministerinm nanmehr unpräjndicirlich der Frage des 
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Bahnhofumbaues und der Betheiligung der Zittau-Reichenberger 
Bahn an den Umbaukosten zur provisorischen Einführung der 
Bahnlinie Teplitz (Settenz)-Reichenberg in den Reichenberger 
Bahnhof die Zustimmung ertheilt. Die Generaldireetion der 
sächsischen Staatsbahnen wurde ermächtigt, an den Ver- 
handlungen über die Ausführung der erforderlichen Bauher- 
stellungen theilzunehmen, Die Verwaltung der Süd-norddeatschen 
Verbindungsbahn ist vom Eisenbahnministerinm angewiesen 
worden, zu diesem Zwecke unverwailt die geeigneten Ein- 
leitangen zu treffen. Hoffentlich kommt es nun recht bald zu 
dem Bau dieses Bahnhofes, der schon driugendst erforder- 
lich ist, 

Das Eisenbahnministerium hat von dem Locomotiv- 
eonstructeur Herrn Baurath Gölsdorf eine neue Schnell- 
zugsloeomotive construiren lassen, welche die Fahrzeit 
zwischen Wien und Prag bedeutend abkürzen soll, ohne dass 
ihre Zugkraft gegenüber den bestehenden Typen eine Ver- 
minderung erfahren durfte. Herr Baurath Gölsdorf com 
struirte eins ?/,-gekuppelte viercylindrige Verbundlocomotive, 
deren Ausführung das Eisenbahnministerium der Ersten 
böhmisch-mährischen Maschinenfabrik in Prag übertragen hat. 
Die Locomotive wurde am 830. September 1. J. der technisch- 
polizeilichen Probefahrt in der Strecke Wien-St. Pölten unter- 
zogen, wobei in den glinstigen Strecken die Geschwindigkeit 
von 140 km pro Stunde erreicht wurde. Der Gang der Loco- 
motive war sehr ruhig, und sämmtliche sich bewegenden und 
rotierenden Theile derselben blieben kalt, was beweist, dass 
die Locomotive in Bezug auf Construction und Ausführung 
allen an sie gestellten Anforderungen entspricht Das Eisen- 
bahnminieterium hat vier weitere Locomotiven dieser Type bei 
der genannten Maschinenfabrik in Bestellung gebracht, 

Am 30. September 1. J. fand in Prag in Anwesenheit 
des Eisenbahnministers die Verschiebung des eisernen Ueber- 
baues und bald darauf das Einschieben des neuen Ueberbanes 
der Eisenbahnverbindungsbrücke unterhalb des Vysehrad statt. 
Es wurden alle drei Brückenfelder gleichzeitig in Bewegung 
gesetzt und in 1!/, Stunden ruhte der neue Ueberbau bereits 
auf den Pfeilern, 

Investitionen: Darch die ungünstigen wirth- 
schaftlichen Verhältnisse und die Stagnation der Industrie 
veranlasst, wurde im Berichtsmonate eine Action eingeleitet, 
die den Mangel an Arbeitsaufträgen wesentlich beisben und 
auf die Verbesserung der precären Lage vieler Industriezweige 
einen nicht unerheblichen Einfluss ausüben wird. An der 
Spitze dieser Action stand die Regierung, die Bestellungen im 
Gesammtbetrage von 129 Mill, Kronen durchführte, von denen 
die Bestellungen des Eisenbahnministeriums nahezu vier Fünftel 
der Gesammtsumme ausmachen. 

Was die Privatbalınen anbelangt, welche in einem Er- 
lasse des Eisenbalmministeriums eingeladen wurden, mit über 
den momentanen Bedarf hinausgehenden Bestellungen vorzu- 
gehen, so hat die Verwaltung der Kaiser Ferdinands-Nordbaln 
aus eigener Initiative den Reigen der Bestellungen durch die 
Anschaffung von Waggons in dem Betrage von 3’4 Millionen 
Kronen eröffnet, Die Verwaltung der Nordwestbahn wird den 
grösseren Theil des Betrages von 4 Mill, Kronen, der ihr von 
der Regierung provisorisch für Investitionen bewilligt worden 
ist, zur Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln, Locomotiven 
und Wagen, verwenden, und stehen die bezüglichen Bestellungen 
in nächster Zeit bevor. Die Südbaln hat schon früher eine 
allerdings in bescheidenen Grenzen sich haltende Bestellung 
von Wagen gemacht, Was die grossen bühmischen Privat- 
bahnen anbelangt, so dürften auch diese, insoweit sie nicht 
schon in der letzten Zeit derartige Anschaffungen ins Werk 
gesetzt haben, enteprechende Bestellungen vornehmen. Die 
österr,-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft hat ebenfalls Credite 
für verschiedene Investitionen bewilligt, Diese Credite um- 
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fassen etwa 5t/, Mill. Kronen nnd sollen für 65 bauliche 
Herstellungen in den Stationen der Staatsbahn innerhalb der 
nächsten zwei Jahre verwendet werden. Es werden namentlich 
Erweiterungen von Stationen durchgeführt, Sicherheitsanlagen 
und verschiedene andere Baulichkeiten errichtet werden. In 
diesen Crediten ist eine Summe von etwa einer Mill, Kronen 
enthalten, die für die Beschaffung von Waggons und Loco- 
motiven verausgabt werden soll. Die Gesellschaft hat sich 
ausserdem kürzlich an verschiedene Maschinenfabriken wegen 
einer Bestellung von hundert Güterwagen gewendet. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
grösseren österreichischen Privatbahnen 
im Monate October 1901 im Vergleiche zu dem gleichen 
Monate des Vorjahres, wie folgt: 


Gegen 00 
tober 1900 


October 
1901 





Aussig-Teplitzer Eisenbaln . .111,870.928/4- 60.611 
Böhmische Nordbahn . . na .11,014.814|— 62.766 
Buschtährader Eisenbahn Lit. A. 2. >| 894418) 80.800 

Lit, B. « + 111,408.809— 189,800 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 

Oesterr. Nordwestbahn; garant. Netz . 
Ergänz, Netz 

Südnorddeutsche Verbindungsbahn 

Städbahn-Gesellschaft . 

Oest.-ung. Staats-Eisenbahngesellschaft . 


. 1 7,648.971— 534,635 
.12,835.685,— 162,400 
.|1,480.018'— 299.061 

T24. 715) — 108.589 
.|9,468,707'— 204.159 
; Sa 290.987 


Der Verkehrsconjunetur entsprechend, haben auch im 
Berichtsmonate die Einnahmen ihre rücklänfige Tendenz bei- 
behalten. Im Gegensatze zu den übrigen österreichischen 
Eisenbahnen ist nicht nur in diesem Monate, sondern über- 
hanpt im laufenden Jahre die Verkehrsentwicklaung auf der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn eine anhaltend günstige gewesen. 
Die reinen Transporteinnahmen aus dem Personen- und Güter- 
verkehr in den ersten drei Qnartalen des laufenden Jahres 
bezifern sich mit K 10,524.670, d.i. um K 1,653.600 mehr 
als im Jahre 1900, am K 1,010,017 mehr als im Jahre 1899. 
Da nunmehr der Monat October 1901 ebenfalls eine Mehr- 
einnahme brachte und aus den Regulirungen der Monate August 
und September noch Plusdifferenzen zu gewärtigen sind, 
dürften die Transportelnnahmen bis Ende October 1901 mit 
rand 11 Mill, Kronen oder um 1:8 Millionen Kronen 
mehr als im Vorjahre nicht zu hoch beziffert er- 
scheinen. Hauptsächlich trugen zu diesem Ergebnis der Elbe- 
umschlagsverkehr, der eins wesentliche Steigerung aufweist, 
uud die in Folge der Regulirung der Tarife der k. k, österr. 
Staatabahnen durchgeführten Tarifmassnabmen bei. Aber auch 
bei den anderen Verwaltungen lässt sich, wiewohl in dem 
Charakter der Verkehrsbewegung ein grundlegender Umschwung 
nicht mehr zu erwarten ist, eine kleine Besserung oder 
— richtiger gesagt — eine Verringerung der Verschlechterung 
der Einnabmenergebnisse nicht verkennen. Die Ursachen dieser 
Besserung sind verschieden ; es spielen hiebei die Rübe ebenso 
wie die Kohle, der Gerstenexport und andere Factoren eine 
Rolle. Es kann daher erwartet werden, dass ein Stillstand in 
den Mindereinnahmen eintritt, wenn nieht, da der December 
des vorigen Jahres schwächere Einnahmen gebracht hat, bei 
einigen Bahnen sogar eine Verringerung des bisherigen Minus 
eintritt: Das finanzielle Jahresergebnis wird aber hiedurch 
nicht alterirt werden, da auch die Ausgaben der Eisenbahnen 
wesentlich gestiegen sind, 


Finanzielles: In der Sitzung des österreichischen 
Abgeordnetenhanses vom 17. October 1901 hat der Finanz- 
minister den Staatsvoranschlag für das Jahr 1902 vorgelegt 


und bei diesem Anlasse in längerer Rede die allgemeine 
finanzielle und wirthschaftliche Lage des Staates beleuchten. 
Der Minister wies dabei auf die ungünstige Entwicklung hin, 
die die Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen im lan- 
fenden Jahre nahmen. Auch bei den Staatsbahnen werde dieser 
Rückgang fühlbar ; zwar zeigen die Stantsbahnen im Gegen- 
satze zu den Privatbahnen noch immer eine Mehreinnakme 
gegen das Vorjahr, aber diese sel gering, und konnte unter 
diesen Verhältnissen vorsichtigerweise auch für das Jahr 1902 
nur eine bescheidene Erhöhung der Transporteinnahmen ver- 
anschlagt werden. 

Die ungänstige Entwicklung der Eisenbahneinnahmen 
fühle der Stast in seinem Haushalte auch als Theilbaber an 
dem Erträgnisse gewisser Privatbalınen (Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn und Aussig-Teplitzer Eisenbahn). Insbesondere sei 
angesichts der ungünstigen Entwicklung der Einnahmen der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn für das Jahr 1902 ein Antheil 
des Staates am Erträgnis dieser Bahn überhaupt nicht in 
Rechnung gezogen worden. 


Die Curse der Prioritäten der Südbahnge 
sellschaft sind in den letzten Tagen an der Pariser 
und Wiener Börse unter dem Eindrucke der ungünstigen Ein- 
nahmen der Südbahn und andererseits der Nachrichten über 
die Höbe der Mehrausgaben des lanfenden Jahres erheblich 
zurückgegangen. Man scheint in Börseukreisen zu b«- 
fürchten, dass die Reineinnahmen des laufenden Jahres nicht 
ausreichen werden, die Lasten der Prioritätenschuld zu decken. 
Wenn indessen auch dieser unwahrscheinliche Fall thatsächlieh 
eintreten sollte, wäre die Gefahr einer Kürzung des Priori- 
tätencoupons kaum vorhanden, da man in einem solchen Falle 
zweifellos den Fehlbetrag aus den ordentlichen Reserven und 
den besonderen Rücklagen für die Sicherung des Capitals- 
dienstes decken würde. Um diese Angelegenheit zu berathen, 
haben sich der Präsident des Verwaltungsrathes der Südbalın 
und der (Generaldireetor dieser Tage in Paris aufgehalten, um 
mit dem Pariser Comit6 des Verwaltungsrathes über die 
finanzielle Tage des Unternebmens einen Meinungsanstausch 
zu pflegen. Hiebei soll beschlossen worden sein, die von 
deutschen Actionären schon in früberen Jahren angeregten 
Schritte zur Verlängerung der Tilgungsdauer der 3°%/,igen 
Prioritäten so lange nicht zu unternehmen, als nicht die 
finanziellen Verhältnisse der Südbahn zu diesem Vorgange 
drängen. Vorläufg soll die Verwaltung in die Lage gebracht 
werden, über alle erforderlichen Fonds zur Dotierung ihrer 
Cassen zu verfügen, damit sie die Bedürfnisse für die Inve- 
stitionen und für den Betrieb vollständig befriedigen kann, 

Wie wir schon berichteten, lauft Ende dieses Jahres 
der Subventionsvertrag zwischen dem Staat 
und der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
ab. Bisher ist jedoch die Verständigung über die Ernenerung 
des Vertrages trotz mehrfacher Conferenzen noch nieht erzielt 
worden. Die Regierung hat den Standpunkt, dass sie eine we- 
sentlich höhere Subvention als die bisher bestehende von einer 
Million Kronen nicht zugestehen wolle. Die Regierung ist 
bereit, den Subventions-Vertrag zu erneuern, wenn die Summe 
keine bedentende Veränderung erfährt. Die Gesellschaft müsste 
sich dagegen verpflichten, dem Staate einen grösseren Einfluss 
auf die Tarife einzurkumen, den Verkehr in einzelnen Rela- 
tionen zu heben, den Schiffbau auszugestalten und bei der 
Ernennung der obersten Functionäre dem Staate das Genel- 
inigungsrecht vorzubehnlten. Die Gesellschaft wieder hat den 
Standpunkt, dass sie derartige Verpflichtungen nur übernelmen 
könne, wenn die Subvention eine gewisse Verzinsung des 
Actiencapitals sichert. Sie weist darauf hin, dass der Sub- 
ventionsvertrag sich nur auf die Schiffahrt beziehe, diese 
jedoch, wenn das Erträgnis der Kohlenwerke ausgeschieden 
wird, schon jetzt keine genügende Rentabilität biete. Die 
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Forderung der Gesellschaft schliesst eine namhafte Erhöhung 
der jetzigen Subvention in sich. Darauf wollen jedoch die Ver- 
treter des Staates nicht eingehen. Die Verhandlungen sind zur 
Zeit, als dieser Bericht in Druck geht, bei einem harten 
Punkt angelangt und stehen ziemlich kritisch. Dessen unge- 
achtet ist die schliessliche Verständigung über den neuen Sub- 
ventionsvertrag höchst wabrscheinlich, da eine weitere provi- 
sorische Verlängerung des alten Vertrages so gut wie ausge- 
schlossen ist und auch von keinem der beiden Theile ins Auge 
gefasst wird. 

Die Beziehungen zwischen der Städtischen Bau-und Be- 
triebsgesellschaft und der Communne Wien 
haben sich in der letzten Zeit zu recht unfrenndlichen ge- 
staltet, Nicht nur Fragen der rechtzeitigen Herstellung von 
elektrischen Linien haben Anlass zu Reibungen geboten, sondern 
auch verschiedene Ansichten über den Tarif der Fahrkarten 
im Anschlussverkehre und — last not least — ungenügende 
Fahrtleistungen, die die Commune veranlassten, ganz exorbi- 
tante Conventionalstrafen zu dietiren. Diese Plänkelelen, die 
unseren Lesern im einzelnen aus den Tagesjournalen bekannt 
und mehrfach Gegenstand richterlicher Entscheidungen sein 
werden, gaben auch Grand zu Gerüchten, wonach die Commune 
gewillt sein soll, schon jetzt das Netz der Bau- und Betriebs- 
gesellschaft in communale Verwaltung zu übernehmen. Wie 
auch immer sich die Beziehungen der beiden Contrahenten in 
Zukunft gestalten werden, die Fıage der Verstadtlichung wird 
immer achter werden. 

Wir haben schon vor längerer Zeit gemeldet, dass bei 
der Pinzgauer Localbahn in Folge von Ueber- 
schreitungen des Bauerfordernisses, sowie der Notliwendigkeit 
von Investitionen sich eine Regelung der finanziellen Verhält- 
nisse als erforderlich herausstellte, Diese ist nun durch das 
Entgegenkommen des Staates und des Landes möglich ge- 
worden. Der Staat betheiligt sich nämlich insoferne an der 
Schaffung einer Grundlage für die Sanirung der Localbahn, 
dass er an der Landesgarantie mit einem Beitrage bis zum 
Höchstbetrage von K 60.000 theilnimmt, eine Unterstätzung, 
die darch eine Alimentation des Verkehres der Staatsbahnen 
eompensirt werden wird. Anf dieser Basis nimmt nun das 
Land bei der Salzburger Sparcasse ein Anlehen von K 30.000 
auf, das er der Pinzgauer Localbahn überlässt. Mit diesem 
Betrage, dessen Rückzahlang eben durch oberwähntes Arran- 
gement gesichert ist, werden die schwebeaden Verbindlich- 
keiten der Localbahn fundirt. 


Tarifarisches: In den letzten Wochen sind zur Bei- 
legung des von uns schon registrirten, zwischen den üster- 
reichischen Bahnen und den preussischen Staatsbahnen wegen 
Erstellung directer Tarife entstandenen Conflictes Verhand- 
lungen geführt worden, Diese Verhandlungen haben zu keinem 
befriedigenden Resultate geführt. Die Situation ist vielmehr 
inzwischen insoferne schwieriger geworden, als die Ungari- 
schen Staatsbahnen sich nicht nur anf die Seite der üster- 
reichischen Bahnen stellten, sondern ganz entschieden die Ab- 
sicht aussprachen, die für deutsche Exportartikel bestehenden 
directen Tarife zu kündigen. Die Streitirage besteht darin, 
dass die preussischen Staatsbahnen den von üsterreichiacher 
und ungarischer Seite gestellten Anträgen auf Erstellung 
directer Tarife auch dann nicht entsprechen wollen, wenn das 
Verkehrsbedärfnis von den antragstellenden Verwaltungen nach- 
gewiesen wurde, Die österreichischen und ungarischen Bahnen 
stützen sich bei ihrem Verlangen nicht nur auf die Artikel 15 
und 1# des Handelsvertrages mit Deutschland, sondern auch 
auf die Statuten der einzelnen Tarifverbände, die ala Zweck 
der Verbände die Bestimmung: „durch  gemeinschaftliche 
Maassnahmen den direeten Verkehr zu fürdern* enthalten. 

Es ist sehr zu bedanern, dass die Versender in Oester- 
reich und Ungarn die Vortheile von direeten Frachtsätzen 


nieht geniessen können. Der Schwerpunkt liegt weniger darin, 
ob eine Kürzung der Manipulationsgebühren bei Erstellung 
direeter Tarife eintritt oder nicht, sondern vielmehr darin, 
dass innerhalb direeter Tarife die Expedition viel rascher er- 
folgt und dass dem Publicum die Caleulation und Abrechnang 
wesentlich erleichtert wird. In den Eisenbahnkreisen Vester- 
reich-Ungarns verspricht man sich keinen Erfolg von weiteren 
Verhandlungen in dieser Angelegenheit, da man genau weiss, 
dass die preussischen Bahnen nur nach höherer Weisung sich 
den Forderungen unserer Bahnen widersetzen, Man wünscht 
deshalb auch — namentlich in Ungarn — dass eine Inter- 
vention von Regierung zu Regierung erfolgen möge, um einen 
Zustand zu beseitigen, der, im vollsten Gegensatze zu den 
früheren Verbältnissen, seit einigen Monaten eingetreten ist 
und nicht nur die Erstellung neuer direeter Tarife behindert, 
sondern auch die Beibehaltung der bestehenden directen Tarife 
in Frage stellt. Interessant ist, dass die sächsischen Staats- 
balmen und die süddentschen Bahnen dem Vorgehen der 
preussischen sich grundsätzlich nicht angeschlossen haben. 

Vom Eisenbahoministerium wurden im Berichtsmonate — 
wie von uns schen in der Monatschrunik vom September 1901 
angekündigt wurde — mit der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn die Verhandlungen aufgenommen, in denen es 
sich um die Frage handelte, ob die Regierung von ihrem con- 
cessionsmässigen Rechte Gebrauch machen soll, die Tarife der 
Nordbalın herabzusetzen, falls der Ertrag des öffentlichen 
Netzes, wie dies im Jahre 1900 der Fall war, die Summe 
von fl. 100 für jede Actie übersteigt. Die Regierung hatte 
ursprünglich eine ganze Reihe von Forderungen aufgestellt, 
die beiläufig in sechzehn Punkten formalirt waren. Die Ver- 
treter der Nordbahn machten jedoch geltend, dass bei dem 
gegenwärtigen Stande der Einnahmen nicht zu erwarten sei, 
dass sich das Erträgnis des öffentlichen Netzes im Jahre 1901 
auf fd. 100 stellen werde, Die Tarifermässigungen wärden 
nach kurzer Zeit wieder umgestossen werden müssen, weil der 
Ertrag unter f. 100 sinken werde. Vorübergehende Tarifer- 
mässigungen hitten jedoch keinen Werth und würden den 
Staat durch den Wegfall seines Antheils am Reingewinn 
schädigen. Es scheint, dass die Regierung mit Rücksicht auf 
diese in den Ausweisen der Nordbahn erkennbare Sachlage 
eich veranlasst sehen wird, den allergrössten Theil ihrer For- 
derungen fallen zu lassen. Vermuthlich wird nur eine Aende- 
rung in der Durchrechnung der galizischen Holztarife nach 
Wiesn stattfinden bei voraussichtlich gleichzeitiger Kürzung 
des Tarifantheiles der Staatsbahnen in diesem Verkehre. Es 
handelt sich darum, für den Verkehr des galizischen Rohhulzes 
nach Wien eine Erleichterung zu schaffen, Mit Rücksicht auf 
die Betriebsergebnisse des Jahres 1901 wird die Regierung 
wesentliche Aenderangen in den Tarifen der Nordbalın nicht 
verfügen, und eine stärkere Rückwirkung auf das Erträgnia 
wird daher durch die Tarifmaassregeln nicht eintreten. 


Die Graz-Köflacher Eisenbahn hat die vor 
einigen Wochen an sie ergangene Aufforderung, Vorschläge 
wegen der durchzuführenden Tarifermässigungen zu unter- 
breiten, da die in der Concession für eine solche Maassnahme 
festgesetzte Voraussetzung eingetreten sei, jüngst mit einer 
Eingabe beantwortet, in der sie anführt, dass die Concession 
wohl nur die dauernde Ueberschreitung der Roheinnahme 
von K 300.000 für die Meile gemeint haben könne. Die Ein- 
nahmenergebnisse des Vorjahres waren aber, wie aus den bis- 
lerigen Ergebnissen des laufenden Jahres hervorgeht, ausser- 
gewöhnlicher und voräbergehender Natur. Ueberdies ist aber 
die Graz-Köflacher-Eisenbaln der Ansicht, dass bei Auftheilnng 
der Roheinnahmen auf das Betriebsnetz die Schleppbahnen 
auszuscheiden wären, in welchem Falle die in der Concession 
vorgesehene Ueberschreitung der Einnahmegrenzen im Jahre 
3901 überhaupt nicht vorliegen würde, 
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Steuer: Wir beschäftigten uns schon mit den Be- 
schlüssen des Wiener Gemeinderathes, die Umlagen von der 
allgemeinen Erwerbsteuer erster und zweiter Classe von 210/, 
auf 27°, zu erhöhen. Wir theilten auch mit, dass die in 
Wien ihren Sitz habenden grossen Bahnen, die von diesen 
Beschlüssen in erster Linie getroffen würden, die Beschwerde 
beim Verwaltungsgerichtshofe einbrachten. Am 11. October 1. J. 
hat nun die Verhandlung hierüber stattgefunden und der Ver- 
waltungsgerichtshof entschieden, dass die Beschlüsse als un- 
gesetzlich aufgehoben werden, mit der Motivirung, dass dem 
Gemeinderathe der Stadt Wien nach dem Statute die Difle- 
renzirung der einzelnen Steuergattungen nur in demselben 
Verhältnisse zustehe, wie ein solches bei den Landesumlagen 
platzgreife, Die pro 1901 beschlossenen Zuschläge von 27%/, 
haben für die beschwerdeführenden Gesellschaften daher keine 
Geltung und missen derart modificirt werden, dass die Zu- 
schläge der vom Lande pro 1901 beschlossenen Differenzirung 
proportionell sind, d. h. es ist den Gesellschaften die factisch 
geleistete Mehrzahlung rückzuvergäten. 


Soecialpolitisches: Am 28. October 1, J. fand 
in Wien der vom österreichischen Eisenbahnbeamten-Verein 
einberufene erste Staatsbahnbeamtentag statt, der von eirca 
500 Beamten und von Reichsrathsabgeordneten aller Parteien 
besucht war. Es wurde beschlossen, nachstehende Forderungen 
zu erheben undden Eisenbahnbeamten-Verein zu beauftragen, diese 
Forderungen unter Anwendung aller gesetzlich zulässigen 
Mitteln der ehesten Verwirklichung zuzuführen: 

1. Die Festsetzung der Anfangsgehalte wit K 1600 für 
die Beamten olıne Hochschalbildang und von K 2200 für jene 
mit Hochschulbildung. 2, Feststellung bestimmter Betörderungs- 
Termine in der Weise, dass dem Nichthochschüler ohne 
Rücksicht auf den Posten, den er versiebt— ermöglicht wird, 
bei zufriedenstellender Dienstleistung nach etwa 20jähriger, 
unbedingt aber nach 25jähriger Dienstleistung die VII, Dienst- 
elasse, dem Hochschüler unter den gleichen Voraussetzungen 
die VI. Dienstelasse za orreichen. 3. Die Reservirung von 
Posten in höheren als der VI. und VII. Dienstelasse für 
Nichthochschüler in den Fachabtheilungen 5 bis 8, sowie beim 
executiven Verkehrsdienste, 4. Die Einbeziehung eines Gehalts- 
fünftels in die Pensionsbemessung ala Ersatz für das bei der 
Pensionirung in Wegfall kommende Quartiergeld, 

Zwei Tage trüher überreichte eine Deputation von k. k. 
Staatsbahnbeamten dem Eisenbahnminister die vom Präsidinm 
des Delegirtentages verfasste Petition, in welcher die Wünsche 
und Anliegen der Staatsbahnheamten in Bezug auf die sociale 
Hebung ihres Standes und die materielle Verbesserung ihrer 
Verhältnisse dargelegt sind. Der Minister erwiderte, dass er 
sich derzeit nicht darüber äussern könne, inwieweit es unter 


den bekanntlich recht ungünstigen finanziellen Verhältnissen ! 


des Staatsbetriebes möglich sein werde, den in der Petition 
enthaltenen Wünschen zu entsprechen, sagte aber eine sorg- 
same Prüfung zu, 

Im Berichtsmonste wurde auch eine Deputation der 
Werk- und Maschinenmeister der k, k, österreichischen Staats- 
bahnen vom Eisenbahnminister empfangen, Die Deputation 
brachte den Wunsch der Verbesserung der Gehalte und der 
Ernennung der definitiv angestellten Werk- und Maschinen- 
meister zu Beamten zum Ausdruck, Der Minister erwiderte, 
die Staatseisenbahnverwaltung sei bestrebt, unbeschadet der 
einer Verallgemeinerung der Ernennung zu Beamten entgegen- 
stehenden grundsätzlichen Bedenken für die möglichste Be- 
rücksichtigung dieser Beiienstetenelasss durch verbesserte 
Einreihung ihrer Dienstposten sowie dadurch Sorge zu tragen, 
dass einzelne, besonders verdiente Bedienstete dieser Gruppe 
vach und nach den Beamtencharakter erlangen. 

Parlamentarisches: In der Sitzung am 23. Oc- 





antrag der jungezechischen Abgeordneten Kaftan, Ma 
stalka und Genossen, betrefiend die Verstaatlichung 
der österr. Nordwestbahn und der priv. 
österr-ungar. StautseisenbahmGesellschaft 
berathen und der Antrag auf dessen Zuweisung an den 
Eisenbahnausschuss angenommen, An der Debatte, die inter- 
essante Ausblicke auf die Stellung der Parteien zur Ver- 
staatlichungsfrage bot, nalım auch der Eisenbahnminister theil,, 
der ausfübrte, dass die gedeihliche Lösung des Verstaat- 
lichungsproblemes die Austragung einer ganzen Reihe von 
Fragen erheischt, die wohl za den schwierigsten ihrer Art 
gerechnet werden müssen. Es sind zunächst juristische Fragen, 
es sind Fragen über die Auslegung des staatlichen Einldsungs- 
rechtes und seiner materiellen Bestimmangen, und ernste 
Fragen finanzpolitischer Natur zu lösen. Die Regierung he- 
darf daher Zeit zur gründlichen und reiflichen Erwägung und 
wird im Ausschusse in die Erürterung dieser Fragen ein- 
treten. Hieraus kann geschlossen werden, dass die Regierung 
in der Verstaatlichungsaction eine zuwartende Haltung einzu- 
nehmen gedenkt, hauptsächlich wohl aus Gründen der Budget- 
politik und des Credits. Dass dieser Schluss kein unrichtiger 
sein dürfte, geht auch aus Mittheilungen hervor, die in den 
Kreisen des Industrierathes, der in einer seiner letzten 
Sitzungen die Fortsetzung der Verstaatlichungsaction bean- 
tragte, circnliren. Hienach soll sich das Finanzministerium 
gegen die Fortsetzung der Verstaatlichung unter den jetzigen 
Verhältnissen ausgesprochen haben. Das Finanzministerium 
scheint hiebei in erster Reihe von creditpolitischen Erwägungen 
geleitet worden zu sein, da es jetzt unthunlich wäre, die 
Staatstitres in so grossem Maasse zu vermehren. Es dürften 
jedoch auch die speciellen Verhältnisse der einzelnen Bahnen 
maassgebend gewesen sein. Bei der Staatsbahn ist bekannt- 
lich die Frage des Einlösungsrechtes noch nicht geklärt, da 
diese Gesellschaft behanptet, dass dem Stante das Einlösang«- 
recht auf Grund des Vertrages vom Jahre 1882 nicht mehr 
zustehe. Bei der Nordwestbahn sind die Investitionen noch im 
Zuge, und das Finanzministeriam dürfte schon aus diesem 
Grunde nicht geneigt sein, in Verhandlungen über die Ver- 
stantlichung dieser Bahn einzutreten, Bei den übrigen Bahnen 
kann die Rückwirkung der Canäle nach Ansicht des Finanz- 
ministeriums noch nicht mit Sicherheit beurtheilt werden und 
es erscheint diesem Ministerium daher wünschenswerth, zu- 
nächst Erfahrungen in dieser Richtung abzuwarten. 

An dieser Stelle sei übrigens verzeichnet, dass auch 
der Polenclub des Reichsrathes sich mit der Verstaatlichung 
beschäftigte. Der Club beschloss der Frage der Verstaat 
liehung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
näherzutreten und die Angelegenheit einem Subeomit6 zuru- 
weisen, welches saplterhin geeignete Vorschlüge vorbe- 
reiten solle, 

In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 22. Or 
tober 1. J, beantwortete der Eisenbahnminister eine Reihe von 
Interpellationen, hierunter jene wegen Herabsetzung der 
Desinfectionsgebühren der österreichischen Eisen- 
bahnen und der GütertarifederGraz-Köflacher 
Eisenbahn. In ersterer Beziehung theilte der Minister 
mit, dass er die Directorenconterenz zur Erstattang von Vor- 
schligen über die Herabsetzung der Desinfectionsgebühren 
aufgefordert und auch mit dem ungarischen Handelsministeriam 
Verhandlungen hierüber eingeleitet habe. Sobald das Ergebnis 
dieser Schritte erliegen werde, werde er nicht ermangeln, die 
erforderlichen Verfügungen zu treffen. In Bezug der Herab- 
setzung der Gütertarife und vor allem der Kohlentariie der 
Graz-Köflacher Eisenbahn erklärte der Minister, dass sich 
über die Frage, ob die Einnahmenergebnise der Graz-Küf- 
lacher Eisenbahn für das Jahr 1900 der Voraussetzung für 


tober d. J. wurde im Abgeordnetenhause ein Dringlichkeits- ; die Geltendmachung des Tarifherabsetzungsrechtes entsprechen, 
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Meinungsverschledenhelten zwischen dem Eisenbahnministerium 
und der genannten Bahn ergeben haben, welche die Vornahme 
weiterer Erhebungen erforderlich machen (siehe „Tarlfarisches“). 

Normalien: Mit Verordnung des Eisenbahnministe- 
riums vom 24. September 1, J. ist ein Nachtrag zum 
Eisenbahn-Betriebs-Reglement mit Wirksam- 
keit vom 10. October 1901 herausgegeben worden. Die in 
dieser Verordnung zur Durchführung gelangten Ablnderungen 
und Ergänzungen des Betriebs-Reglements bezwecken zunächst 
die Herstellung der Vebereinstimmung mit den Bestimmungen 
des am 10. October d. J. zur Einführung gelangten Pariser 
Zusatzübereinkommens zum Internationalen Vebereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr, um auf diese Weise die 
mannigfachen Vortheile, welche dieses Zusatzübereinkommen 
dem verfrachtenden Pablicum bietet, diesem auch im internen 
Verkehre zugänglich zu machen. Ansssrdem verfolgt die Ver- 
ordnung den Zweck, die Bestimmungen des Betriebs-Regle- 
mente, insoferne dies nicht ohnehin schon durch den früheren 
Nachtrag vom 1. August 1900 geschehen ist, mit jenen der 
am 1]. Jänner 1900 auf den Eisenbahnen des deutschen 
Reiches wirksam gewordenen neuen Verkehrsordnung soweit 
als thunliceh in Uebereinstimmung zu bringen. 

Aendernngen von wesentlicher Bedentung haben nament- 
lich die Bestimmungen über die Frachtzuschläge wegen un- 
richtiger Angabe des Gewichtes und Inhaltes einer Sendung 
und wegen Ueberlastung der von den Parteien ver- 
ladenen Wagen, ferner über das Verfügungsreeht des Absenders 
erfahren, welches namhaft erweitert wurde, Eine bemerkens- 
wertbs Neneinführung ist der sogenannte Generalrevers für 
unverpackt oder mangelhaft verpackt aufzugebende Güter, 
ferner die Verpflichtung der Bahn, den Absender von einer 
von ihr vorgenommenen anderweitigen Wahl des Weges einer 
Sendung zu verständigen, 


CHRONIK. 


Personalnachrichten. Auszeichnung des k, k, General- 
Inspeetors Gustav Gerstel, Seine k, und k. Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entschliessung vom 11. No- 
vember d. J. dem Generalinspector der österreichischen Eisen- 
bahnen Gustav Gerstel den Orden der eisernen Krone 
zweiter Classe mit Nachsicht der Taxe allergnädigst zu ver- 
leihen geruht. 

Wir benützen diesen Anlass, um dem Herrn General- 
Inspector, der unserem Club seit dessen Gründung als eines 
seiner hochgeschätztesten Mitglieder angehört, namens des 
Club auf das Herzlichste zu begrüssen und unserer Genug- 
thnung darüber Ausdruck zu geben, dass sein hervorragendes 
Wirken die Allerhöchste Anerkennung gefanden hat, 

General-Inspeetor Gerstel ist aber nicht 
allein in seinem verantwortungsvollen und schwierigen Aınte mit 
Erfolg thätig, sondern ist aneh als Fachschriftsteller mit aus- 
gezeichneten Arbeiten hervorgetreten, von denen wir nur seine 
„Mechanik des Zugsverkehres“, seinen Vorschlag anf Be- 
schleunigung des Zugsverkehres, ferner seinen Vortrag über 
die Wagentype der Wiener Stadtbahn und über den Betrieb 
im Arlbergtunnel nennen, so dass auch die Kedaction 
unserer Fachzeitschrift Anlass hat, ihn zu der Allerhöchsten 
Auszeichnung zu beglückwünschen. 

Vorlesungen iiber Eisenbahnbetriebstechnik. An der 
k. k. deutschen technischen Hochschule in Prag liest hener Pro- 
fessor A. Birk über Grundzüge der Eisenbahnbetriebstechnik. 
Trotzdem das Colleg nur 4 Stunden im Wintersemester um- 
fasst und der Gegenstand daher nur eneyelopädisch behandelt 
werden kann, ist doch der Besuch der Vorlesungen von Seiten 
der Hörer der Bau- und Maschinen-Ingenieurschnle ein über- 
ans reger, indem die Hörer jener Jahrgänge, in deren Lehr- 


u 


plan die Vorlesungen eingereiht wurden, nahezu vollzählig 
inscribirt sind. Das ist ein Beweis, wie selbet die Studirenden 
schon die Nothwendigkeit einer Ansbildang in dieser Hinsicht 
erkennen und wie dringend es ist, für eine solche in grösserem 
Umfange vorzusorgen. 

Betriebsergebnisse der Kahlenberg - Eisenbahn- 
Gesellschaft (System Bigi) im Jahre 1900. Nach dem Ge- 
schäftsberichte stellen sich die Betriebseinnahmen dieser Gesell- 
schaft im Jahre 1900 auf K 110.007°68 (gegen 1899 
— K 971230), die verschiedenen Einnahmen auf K 299894 
(- 


K 23:34), die Betriebsausgaben auf K 113.006°52 
(— K 4876°94), die besonderen Auslagen auf K 656025 
(— K 35'47), der Betriebsüberschuss auf K 12.257°65 


(-- K 4823-23) und der Verlust auf K 51.792°91 (— Kronen 
11.725°73). 


LITERATUR. 


Schweizerische Bergbahnen. Aus dem Werke: „Die 
industrielleund commercielle Schweiz“. Verlag : Polygraphisches 
Institut A.-G. Zürich 1901, Preis K 10. 

Wenn man dieses reichillustrirte und künstlerisch aus- 
gestattete Werk zur Hand nimmt, s0 blättert man, gewohnter- 
maassen, zur ersten Durchsicht die vielen schönen Illustrationen 
nach. Schon da wird man an die herrlichsten Landpunkte 
der Schweiz erinnert. Mitten in diese Naturherrlichkeiten 
setzte die Eisenbahn-Technik ihre Kunstwerke und selbst der 
Laie, der die ausserordentlichen Bauschwierigkeiten nicht be- 
urtheilen und nicht messen kann, betrachtet mit Staunen den 
steilen Gebirgspfad, den er im luxuriösen Wagen bequem 
hinangeführt wird. 

Das vorliegende Werk macht uns in ansführlicher Weise 
mit sämmtlichen Gebirgsbahnen hinsichtlich der Situation 
ihrer Traecen, des Fahrsystems, der Einrichtung der Locomo- 
tiven und Wagen, der Baukosten und der bisherigen Betriebs- 
ergebnisse bekannt. Der Beschreibung der Landschaften, welche 
die Bergbahnen durchfahren, wird wesentliche Ausführlichkeit 
gewidmet, was auch begreiflich ist, da doch diese Bahnen 
insbesondere touristischen Zwecken dienen. 

Die Schweizer Bergbahnen sind nach drei Systemen 
gebaut: Sie eind reine Zahnradbahnen, d. h. solche mit un- 
unterbrochener Zahnstange, wie die Rigibahnen, oder com- 
binirte Zabnradbahnen, welche theils Adhäsions-, theils Zahn- 
radbetrieb haben, wie die Berner Öberlandsbahnen, die 
Brünigbahn oder die Visp-Zermattbahn; endlich aber bestehen 
in den grösseren Schweizerstädten dem Localverkehr dienende 
Drahtseilbalınen. 

Die höchstliegende Kopfstation aller Schweizer Berg- 
bahnen ist die der am 20, September 1898 eröffneten Jung- 
fraubaln, welche bis 2518 m über dem Meeresspiegel hinan- 
steigt. Die Maximalsteigung auf dieser Bahn beträgt 2500/,, 
und wird von derjenigen auf der Pilatusbahn mit 480%, 
übertroffen. Mit Ende 1899 betrug die Gesammtlänge aller 
schweizerischen Bergbahnen 285 km, Das hiezu nöthig ge 
wesene Anlagecapital betrug 65'/, Millionen Franken. Die 
Gesammt-Einnahmen waren im Jahre 1899 rund 6'/, Millionen 
Franken, die Ausgabe betrug 3’/, Millionen Franken. Das 
sind interessante Daten, welche die nationaldkonomische Be- 
dentung dieser Bahnen beleuchten. 

Jede einzelne der schweizerischen Bergbahnen warde 
bisnun in einschlägigen Broschüren nach der bantechnischen, 
ökonomischen und ästhetischen Seite besprochen; namentlich 
haben die Ingenieure Roman Abt, E. Straub ihre Systeme 
in weitesten Kreisen durch Publicationen und Vorträge be- 
kanntgemacht, 

In gesammelter Form finden wir aber zum ersten 
Male in dem vorliegenden Buche die Beschreibung aller 
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Schweizer Bergbahnen. Durch Inhalt nnd durch die schöne Ans- 
stattung ist das Werk sowohl dem Fachmann als auch dem 
Freunde der Schweizer Berge gleich empfehlenswerth, Kr. 


Die Technik des Fernsprechwesens in der deutschen 
Reichs-Post- und Telegraphen - Verwaltung. Lehrbuch 
für Post- und Telegraphen-Beamte von O. Canter, 3. Auflage. 
Breslau 1901, J. U. Kern's Verlag. Preis Mk. 10. 

Die enorme Entwicklung, welche das Fernsprechwesen 
seit den ersten Versuchen mit dem Bell’schen Stabmagnet- 
Telephon von Jahre 1877 bis heute in allen Culturländern 
der Erde genommen bat, wird in dem Buche Canters in 
der Weise veranschaulicht, dass den Stndirenden die Ein- 
richtung der Sprechapparate, der Umschaltungsvorrichtungen 
bei den Vermittlungsanstalten, der Leitungen und all’ der 
Apparate und Nenerungen, welche im Telephonwesen vor- 
kommen, ausführlich in Wort und Bild erläutert werden. Das 
Buch ist in dieser Richtung vollkommen erschöpfend. 

In der ersten Abtheilung werden die Telephone, die 
Kohlenkörner-Mikrophone, die Wecker, die Kurbelinductoren, 
die Hakenumschalter mit Amboss- und Schleifeontaeten, die 
Blitzableiter, welche die Fernsprech-Verbindungsanlagen gegen 
Gewitterelektricität zu schützen haben, die Sicherungen gegen 
Starkströme besprochen. Die zweite Abtheilung enthält die 
Apparatschaltungen und die dazu gehörigen Apparate, die 
dritte Abtheilung die Einrichtungen in den Fernsprech- 
vermittlungsanstalten, die vierte Abtheilung diejenigen für 
Theilnehmer-Doppelleitungen und für gemischten Betrieb, 
endlich die fünfte Abtheilung die Anlage besonderer Schaltungen. 
Mit dieser flüchtigen Recapitulation soll nar anf den reichen 
Inhalt des Buches hingewiesen werden, welches in der Fach- 
welt schon längst als das beste Lehrbuch über die Technik 
des Fernsprechens gilt. K. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubversammlung am 5. November 1901, 
Der I, Vicepräsident Herr Regierungsrath A. R. v. Loehr eröffnet 
die Versammlung mit folgenden geschäftlichen Mittheilungen. 

Die nächate Clubreraammlung findet Dienstag, den 
12. November, 1,7 Uhr Abends statt und wird Herr Dr. Fried- 
rich Backe, k. &. Universitätsprofessor, Mitglied der kaiserlichen 
Akademie der Wissenschaften einen Vortrag Über „Schnee und 
Eis* unter Vorführung von Skioptikonbildern halten, Ich erlanbe 
mir nochmals darauf aufmerksam zu machen, dass der Suh- 
seriptionsbogen für unser am 23. Norember stattfindendes 
gemeinsames Diner in der Ülubkanzlei aufliegt, nud werden 
die Herren gebeten, sich ehestens einzuzeichnen. 

Heute spricht der k. k, Baurath im Eisenbahnministerium, 
Herr Hugo Köstler, über: „Die neuen Berliner Hoch- 
und Tiefbahnen*“, und wird seinen Vortrag durch Lichtbilder 
erläutern, 

Wünscht Jemand zu den geschäftlichen AMittheilungen das Wort f 

Da dies nicht der Fall ist, lade ich nun Herrn Baurath 
Köstler zur Abhaltung seines Vortrages ein. 

Der Herr Vortragende, ala ein an dieser Stelle stets gern ge- 
sebener und gehöürter Reiner vom Auditorinm lebhaft begritast, weist 
zunächst auı die rapide Zunahme des localen Verkehrs in Berlin 
hin und zeigt in praktischer Darstellung, dass dieser Verkehr vom 
Jahre 1882 von &%48 Millionen auf 460 Millionen im Jahre 1900 
gestiegen ist, an welcher Steigerung die Strassetibahnen dem grössten 
Antkeil haben. 

Die vielen darch die rapide Verkehrssunahme herbeigeführten 
Unfälle im Strassenbahnverkehr aber beweisen, dass eine weitere 
Belastung der Strassenfächen nicht mehr zulässig ist 
und in Hivknuft bei weiterem Verkebrsbedürfuisse nor mehr Hoch- 
oder Untergrundbahnen ausgeführt werden därfen. Ein derartiges 
Verkehrsunttel ist die nene elektrische Stadtbahn, welche eben der 
Vollendung eutgegengeht, und bestimmt ist, im Süden von Berlin 
dieselbe Aufgabe zu erfiilien, weiche der bestehenden Stadtbahn im 
Norden zugewiesen ist. Diese Linie beginnt im Üsten an der War- 
schaner Strasse und verlänft dann westlich durch die Skalitzer-, 


kigenthum, Herausgane und Verlag des Club 
ssterr. Eisenbahn- Beamten. 





Für die Kedeistion weraunn 
Dr. kranz Hilscher. 


Prinzen- und Gitschinerstrasse, ferner nach Ueberschreiten des Pots- 
damer Bahnhofes durch die Bülowstrase bis zum Nollandorfer-Platz 
als Hochbabn, von dort aber bis zum Wilhelmsplatz in Charlotten- 
burg als Tiefbahn. 

Da ıan ferner von beiden Richtungen über eine Unterpflaster- 
babnstrecke nach dem Potsdamer-Platz gelangen kann, ist vor der 
Uebersetzung des Potsdamer Bahnhofes ein Geleisedreieck angelegt, 
in welchem die Nivenukreusungen der einzelnen Linien unterein 
durch Ausführung von Unterführungen vermieden sind. 


Nach Besprechung dieser Trace erwähnt der Vortragende die 
Constraction der Visducte und der Unterpflasterbahnstrecke, des 
Oberbaues, des Kraftwerkes und des Fahrparkes, und weist nach, 
dass bei den vorgesehenen Dreiwagen-Zügen und einem Fünfminutes- 
verkehr jährlich 28 Millionen Fahrgäste pro Jahr befördert werde 
können, sich diese Zahl aber bei Herabsetzung des Zugsinterralls 
anf 2 Minuten and Einführung von Sechswagen-Zügen auf 100 M}- 
lionen pro Jahr steigern lässt. 


Die Verzinsung des Anlagecapitales dieser Stadtbahn sei in 
Folge der regen Anwendung des elektrischen Betriebes mit Motor- 
wagenzügen und in Folge der sehr niedrigen Baukosten vollkommes 
gesichert. 

Die hochinteressanten, in knappster Form gehaltenen und 
dennoch höchst instraotiven Ausführungen des Herrn Vortragendes, 
welche er noch durch treffliche und lehrreiche Lichtbilder zu illa- 
striren verstand, weckten den lantesten Beifall der Zuhörer, welcher 
sich nach den warmen Dankesworten, die der I, Vicepräsident 
v, Loehr an den Herrn Baurath Köstler richtete, spontan 
wiederholte, 


Der Schriftführer: Oberingeniene Karl Spitzer. 


Bericht über die Clubversammlung am 12. November 1901. 
Der Präsident Se. Exeellenz Herr Eisenbahuminist Dr. H. v. Wittek 
gibt zu Beginn der Versammlung folgende geschäftliche Mittheilungen 
bekannt: 
Die nächste Clubrersammlung findet Dienstag, de 
19. November, 1/7 Uhr Abenda statt, und wird Herr Doetor 
Michael Grossmann, Universitäts - Privat - Docent, Chefarzt der 
k. k, priv. österreichischen Nordwestbahn einen Vortrag halten, über: 
Die Entschädigungs-Ansprüche an die Eisen 
bahnen auf Grund der Haftpflicht und Unfall» 
gesetzea“ 


Vom Niederösterreichischen Gewerbe-Verein aind 3 Gastkarteu 
zum Besuche seiner Plenar - Versammlungen eingelangt; dieselben 
liegen zur eventuellen Benützung seitens der Herren Mitglieder im 
Clnbsecretariate auf, 

In der heutigen Clubversammlung wird Herr Friedrich 
Becke,k. k. Universitäts-Professor, Mitglied der kaiserlichen Aka- 
demie der Wissenschaften, über „Schnee und Eis“ sprechen, und 
seinen Vortrag durch Liehtbilder erläutern. 


Wänscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilungen das Wort! 


Da dies nicht der Fall ist, ersuche ich Herrn Professor Becke: 
seinen Vortrag gefälligst halten zu wollen. 


Herr Professor Beeke zeigt zunilehst unter Vorführung 
böchst inatruetirer Lichtbilder, welche die Leistungsfühigkeit der 
Mikro-Photographie glänzend belegen, dass die maunigfachsten Formen 
der Schneesterne und -Flocken stets auf eine sechaeckige Grundform 
— den sechseckigen Stern oder die sechseckige Platte — zurück- 
zuführen sind. Seine Ausführungen über Schneetreiben, Reifbildang, 
sowie über die Eisbildung und die sogenannte Druckschmelzung des 
Eises erweckten das lebhafte Interesse der Zuhörer, welches dureh 
die in Lichtbildern vorgeführten Eisriesen, an welchen der Vortragend? 
höchst instractiv die Gletscherbildung, das Verhalten der Gletscher 
und deren eigenthämliche Eigenschaften zu erläutern verstand, bis 
zam Schlusse rege erhalten blieb. — Langanbaltender Beifall lohnt 
den Herrn Professor, welchem der Präsident namens des Club den 
wärnsten Dank aussprach. 


Der Schriftführer: Ober-Ingenieur Karl Spitzer. 


Gesangverein üsterr. Elsenbahn-Beamten in Wien. De 
Eisenbahn-Gesangverein veraustaltet Donnerstag, den 31. Norember 
1901 im Sofien-Saale seine diesjährige Grändungs-Liederrafel 
unter Leitung des Vereins-Chormeisters Herrn Edmund Reim. Seal 
Etöffoung 7 Uhr, Begion der Vorträge 8 Uhr, Karten ä 1 Krone fr 
Ciabmitglieder oder deren Angehörige sind im Ülab-Seoretariat er- 
hältlich. 
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Wien, V. Bexziik, 


K. k. Staatsbahndirection Wien. 
Verkaufs-Aussohreibung. 

Bei der k. k. Staatsbahndirection Wien gelangen die in den 
Material-Magazinen Wien-Westbahnhof und Gmünd angesammelten 
diversen Alteisen- und Altmetallsorten, sonstige Abfälle und Em- 
ballagen ab Lagerort im Coneurrenzwege zum Verkaute, 

Die näheren Bedinguisse sind im Amteblatte der kaiserl, 
„Wiener-Zeitung“ vom 14. November 1. J. verlautbart und bei der 
Abtheilung 4 der genannten Behörde zu erlangen. 





K. k. priv. österr. Nordwestbahn. — K. k. priv. Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn. — K. k. Localbahn Caslau— 
Zawratetz Trfemoschnitz, Caslau—Moöowitz. —K.k. Lo- 
calbahn Königshan—Schatzlar. — Localbahn Deutsch- 
brod—Humpoletz. — K. k. priv. Kuttenberger Localbahn.— 
Localbahn Melnik— Mscheno. — Lecalbahn Gross-Priesen— 
Wernstadt—Auscha. — Reichenau a.Kn.—Solnitzer Local- 
bahn. — Reichenberg— Gablonz—Tannwalder Eisenbahn. 
Einführung des NaohtragesI zur Zusammenstellung der 
Frachtbegünstigungen auf den Looalbahnen. 


_ en us 1902 en - Fracht der vom 1. Sn 

usammenstellung der tbegünsti auf den 

im Betriebe der Öesterreichischen Nordwest u Sttd -Nord- 

deutschen Verbindungsbahn befindlichen Localbahnen in Kraft. 
Exemplare dieses Nachtrages sind bei der unterzeichneten Ver- 

waltung zum Preise von 10 Hellern erhältlich. 

Direction der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn und 


Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn 
ala betriebführende Verwaltung der obgenannten Localbahnen. 





K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Offort-Ausschreibung. 

Die Materialverwaltung der k. k. priv. Stidbahn-Gesellschaft 
beabsichtiget, als Bedarf der österreichischen Linien für die Zeit 
vom Monate Jänner bis Ende December 1902, die Lieferung von 

aa ae On Erirslenn 0 
eventuell au: /; mehr, im er allgemeinen Concurrenz 
sicher zu stellen. re 

Die Lieferung hat anf Grund der diesfälligen bei der Material- 
verwaltung, Südbahnhof, Administrationsgebätde, Stiege IV, Parterre 
Nr. 27, zur Einsicht aufliegenden Bedingnisse, welche auch brieflich 
bezogen werden können, in zwölf Raten von 400-600 Mitr.-Ctr. 
monatlich ab Jänner 1902 zu erfolgen. 

Die mit einer Stempelmarke ä 1 K versehenen Offerte sind 
mit dem Vadienerlagscheine, den unterschriftlich anerkannten Beding- 
nissen, sowie der Schiedsgeriehtsordnung — beide mit einer Stempel- 
marke & 1 K — gesiegelt und überschrieben mit „Offert auf Petro- 
leum“ längstens bis 4. December |. J., 12 Uhr Mittags, bei der 
Materialrerwaltung einzureichen. 

Im Offerte ist die Provenienz des Rohproductes, als auch des 
Fabrikates genau anzuführen, und sind die Preise bei 100 kg Netto 
franco verzollt ab einer Stidbahnstation, eventuell ab unserem Material- 
magazin Wien, wie folgt zu notiren: a) inclusive Barrel, 5) exclusive 
Barrel; ad a) ist bei Rücknahme der leeren Barrels auch der Preis 
per Stück zu notiren. 

Den Offerenten steht es frei, auch nur auf die Lieferung einea 
Theiles des ausgeschriebenen Quantums zu reflectiren, sowie sich die 
Materialverwaltung vorbehält, die Lieferung entweder an einen 
Lieferanten ganz oder auch getheilt an mehrere ÖOfferenten zu ver- 
geben, und haben die Üfferenten mit ihren Offerten bis 20. De- 
cember 1. J. im Wort zu bleiben. 

Gleichzeitig mit den Offerten aind der Materialverwaltung 
Handmuster des offerirten Petroleums in je zwei gesiegelten Flaschen 
von mindest !/s Liter Inhalt zur Verfügung zu stellen. 

Offerte, welche nach dem festgesetzten Termine einlaufen, oder 
von den Bedingnissen abweichende Bestimmungen enthalten, und 
welchen Handmuster nicht beigegeben sind, bleiben unberücksichtigt. 


Berlin-Stettin-Sächsischer Verband. 
Einführung des Nach es I. 

Mit 1, December 1901 tritt zum Berlin-Stettin-Sächsischen 
Verbandstarif vom %0. August 1. J. der Nachtrag I in Kraft, welcher 
bei der unterzeichneten Direction und in der Station Reichenberg 
erliegt. — Exemplare sind bei der königlichen Generaldirestion der 
Sächsischen Staatsdisenhahnen in Dresden und in der Station Reichen- 
berg zum Preise von M.010, resp. 12 Heller per Stück erhältlich. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
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GLOGOWSKI& 00°. 


WIEN 
I. Franz Josefsquai 3. 
30 Filialen. 
Paris 100 Grand Prix. 
Stets die höchsten Auszeichnungen bei allen Ausstellungen, 


Referenzen: 
K. k. Postsparkassenamt . . 2 2 2.20.00. T7M. 
Königl. ung. Justizministerium . - . . . „114. 
Schuckertwerke, Wien, Nümberg . . . + . 221 „ 
W, Schimmelpfeng, Wien, Filialen. . . - . 338 „ 
etc, etc, 
Einzige Maschine, die für Bahnen besonders em- 
pfehlenswerth. 


(Vorriehtung für tabellarische Arbeiten. 
Eingeführt: k. k. Eisenbahnministerium, 
k. k. Staatsbahndirectionen, 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
k. k. priv. Südbahngesellachaft ete, etc. 


Leopolder & Sohn 


' Wien, Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 


elektrische Stations- 


' Telephon - Central - Umschalter, 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmateriale, 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, 


X x 
Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptolr: Wien, I. DERINBRERFORGG 10 


erzeugen in bester Qualität und sorgfältiger A: 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus "Kupfer 


Fenerbox-Platten jeder Form und Grösse, Rundknpfer für Bolzen, 
Kapferbleche, Siederohrstntzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Reheihshen n. a. w 








s# PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13. 
Inhaber; Julius Moeller & J. George Hardy, 


ete Patentanwälte 


Gegr. Im Jahre 1851. Teer Ad: Pagetmel er Wien. Teleph. Nr, 5209. 
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Felix Blazisek 
Wien, V. Straussengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände 


Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Decoupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete, 


Lieferant derk.k. österr, Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 








P?’rümiirt mit Ehren-Diplum, Gold. Medaille, etc, etc. 


Photographisches s WIEN, VIL 
Atelier °” (Olga o) Alserstrasse 2 


Specialität: Porträts ä la Rembrandt, Erhabene Bilder (Relief). 
Bug Für die Herren Eisenbahnbeamten 200%, Rabatt. 


Uniformirungs-Etablissement 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1V. Bez., Favoritenstrasse Nr. 28. 


Credit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten, Pros w 
auf Wunsch franco zugesen et, 








Eipenthtum, Herausgabe und Verlag des Club 
österr. Kisenbahn-Beamten. 





Druck von R. Spies & Co. 
Wien, V. Bezirk, Straussengasse Nr. Wi 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeiti 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. 
Wien, den 1. December 1901. 


Redaction und Administration ı 
„I, Bschsnbachgamse 11. 


Beiträge werden nach dem vom Ha 
dacrions-Comitö fortguseiztans Tarife 


honoriert. 
Manuscripte werden nicht wurück- 
gestelli, 


N® 34. 








AZE"S Gesellschafts-Re Reisen 


nach den 


Erholungs- und Vergnügungs-Stationen 

en von 

Grossbritannien und Irland und den Continent, 

Special-Arrangements 
für Paris, Schweiz, Rhein, Holland und Belgien, 

Dauphins und Savoyen etc. etc, 

Gaze* Führer (in Uniform) erwarten die wichtigsten 
Züge in allen grösseren Städten der Welt 

—_— Programme gratis und franco, eg 


HENRY GAZE & SONS] 3; sten Zinni nor 


London. 32, Westbourze Grove. 
WIEN: I. Schottenring 3, 


München: Promenadeplatz ö. 

Lucerne: 7, Alpenstrasse, 

Karlsbad: Alte Wiese Haus „‚Rother Adler‘, 
Marlenbad: Stingl & Stern (zege nüber Kreuzbrunnen). 
Franzensbad: Carl Wiedermann & Co, 

Köln: Domkloster, 


Filialen in allen SE 








































Felix Blasidek 
Wien, V. Straussengasse 17 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs Gegenstände 


Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Decoupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge eto, 


Lieferant derk.k. österr, Stantsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


TEE EEE ES 
RUDOLF:SCHMIDT &C? 


nn SBLEINBON anrDON AÄRERn- 


TAHL 
SErr m ZUR >\ a rar Ss a S LIE 








Abonnement inel, en 


In Ossterreich-Ungarm 
Ganzjährig K, 10. Halbjährig K & 
Pür das Deutsche Reich: 
Gansjährig Mk. 13. Halbjährig Mk. 6, 
Im übrigen Auslands: 
Ganzjährig Fr. 20. Halbjährig Pr. 10. 
Berugsstelle für den Buchhandel : 
Spielhagen & Schurich in Wien. 


Binzeins Nummern 30 Heller. 
Offene Beciamationen portafred, 


XXIV, Jahrgang. 


Georg 5 Zugmay yer & Söhne 


Fabrik: Walde on, I en, n orussprofranen 10 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikei aus K 


Fenerbox- Platten 
Kuapferbleche, 


fi 
ya 









KKpi, Brückenwagen-Fahrik 
c SCHEMBER & SÖHNE 


k.u.k. Hoflieferanten 
Wien-Atzgersdort 


erzengen Lesomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- u. Magazins- 
| Brückenwagen, Gold- “ Waos N alle Gatiungen Schalen- 








eto, 
Wagen mit automatischer Beiehieiusekine: automatischer 
Fahrsperre und Apparat-Einstellung mit Zählwerk, 


| Central-Kanzlei und Haupt-Niederlage: 
| L Akademiestrasse4. WIEN Ecke Maximilianstr, 8. 


(Kärntoerring.) 








"OONSIJ7 pun 


SJawInoosjorg Wyrapzjenır 






apy818 


Sehemher’s Patent- Wagzen -| - Brücken. ohne Geloissuntee- 
=| breohung anf Mau ruhend oder a en Kasten 
moatirt, Bealen- und Registrir-Binriehteng für jo ganze Tragkraft, 


In namen. auf sinniilken österr,-ungar. Eisenbahnen. 






















Special-Artikel: 


Feilen aus Prima Tiegelgussstahl, _ 
Präcisions-Feilen feinster Qualität, ——— 
Werkzeugstahl in unübertroffener anne, 
Schweissstahl, - 

Steinbohrer-Stahl ——— = 


Patent-Blattfeder-Hämmer. 


Aufhauen abgenützter Fellennach neuem Abonnementsystem, wo- 
bei der Bestand erhalten bleibt und Neuanschaffungen fortfallen. 






























































UMPEN 


aller Arten für häusliche und öffent- 





AAGEN 


neuester, verbesserter Constructionen. 





pP 


liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten Decimal- und Laufgewichts-Brückenwaagen 
und Industrie. u 


Gummi- und Hanfschlänuche. 


Biären aller Art, Commandit-Gesellschaft für PIMPEN- Und Maschinen-Fabrication, 


W. GARVENS, Wien {x sawarenserssiuns & 


Kataloge gratis und franoo. 


PATENTE » 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I. Riemergasse 13. 
Inhaber: Jullus Moeller & J. George Hardy, 
iders Patentanwäl 


beeid te. 
Gegr. Im Jahre 1851. Telegr.-Adr. : Pagetmeler Wien, Teleph. Nr. 5209. 


ds WILHELM BECK & SÖHNE. Hofiferntn 








HUTTER & SCHRANTZ 


x. u. k. Hof- und ausschl. priv. 


Siehmaaren-, Drahteewehe- und Gefechte-Fahrik und Perfarir-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgasse Nr. 16 und 18 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingädraht-Geweben und Geflechten für das Eisen- 
bahnwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter und 
Verdiohtungsgewebe; ausserdem Fenster- und Ober- 
lichten - Sohutzgittern, patentirt ge sten Wurf- 
gittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt für 
alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfehlenswerth, 
sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, Kupfer-, 
ink-, Messing- und Stahlbleohen 





























zu Sieb-und Sortir-Vorrichtungen, Drahtsallen und allen in dieses Fach ein WIEN. 
schlägigen Artikeln in vorzägliobster Qualität zu den billigstes Preisen. e 
Musterbertem umd illmerr, Preisrouramta auf Verlangen frames und aratis. I vn Langegasse Nr. i. ıl. Graben, Palais Equitable 
Centrale. | Stadt-Niederlage. 
Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 
Sportkleid 


BE Preisliste aummi Zahl 


Vereinigte Elekrieitäts-Aetiengesellschai 


Wien X 
Elektrische Bahnen =: 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
| übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc. 
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AERING-LAMMING | | ' 


D) 
3 - nn mn 
wi one Ks 
— m __nu 
d u] Bu . , 
Sr 


ESTEM-INLANDISCHEN-STAHL 
ACKEN:uno-HAUEN 
Nocerkesste: SCHÄUFELN 
£ >EN ARI 
STEN - AUSLANDISC 
ABRICATEN - GLEICHWERTIG 






Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren. Bogen 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stäck) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 

Bisenbahnsignal- & Gentral-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 


Automatische Zugschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


Club österreichische 
N: 34. 


Wien, den 1. December 191. 


Eisenbahn-Beamten. 


XAIV,. Jahrgang. 





INHALT: Clubversummlungen. Bericht tiber die Festrersammlung im Vortragssaale und das gemeinsame Diner im Cursalon am 28. No- 
vember 1901, anlässlich des 2öjährigen Bestandes des Club, — Chronik: Personaluachrichten. Gesangverein Österreichischer 
Eisenbahnbeamten, Eisenbahn-Ball. Der Verkehr der Vstarreichischen Eisenbahnen im September 1901. Transporteinnahmen der 
k. k. österreichischen Stantabahnen und der vom Staate für eigens Rechnung betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener 
Stadtbahn im October 1901, — Literatur: Katalog der Amtabibliothek des k. k. Eisenbeaimministeriums. Dr. Koch's Hand- 
buch für den Eisenbahngüterverkehr. Oesterr,-ungar, Bau-Kalender 1902, Deutsche Rundsehban für Geographie und Statistik, — 
Cluab-Nachrichten, Bericht über die Clubversamminng am 19. November 1901. Bericht über die Clubversammlung am 


26. November 1901. Aenderung im Vortrags-Programme. 


Clabversammlung : Dienstag, den 3, December 
1901, '%7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Ludwig 
Ö. Miller, Verkehrs-Assistent der k. k. österr, Staats- 
bahnen, über: „Vorkommnisse und Erfahrungen im Stadt- 
bahknbetriebe‘, (Mit Lichtbildern.) 

Clubversammlung: Dienstag, den 10. December 
1901, 1/7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Rudolf 
Hlawatschek, Direetionsbeamter der priv. österr.- 
ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, über: „. Wesen und 
Zweck des „Allgemeinen Beamten- Wohlfahrtsfonds.“* 

Clubversammlung: Dienstag, den 17. December 
1901, 1/7 Uhr Abends, Vortrag des Herım Hermann 
Strach, Ober-Official der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, über; „Dalmatien und seine neuen Eisenbahnen.“ 
(Mit Lichtbildern.) 

Clubversammlung :: Samstag, den 21. December 
1901, !/,7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Carl Ferdinand 
Reichsritter v. Vincenti, Schriftsteller, mit dem Thema: 
Bei den „Verbotenen“, (Eine Frauenstudie aus dem Orient). 
Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. 

Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 





Bericht über die Festversammlung 


im Vortragssanle und das gemeinsame Diner im Cursalon am 
23. November 1901, anlässlich des 25jährigen Bestandes des Club, 


In den Clubräumen, in welchen sich die Mit- 
glieder sonst nur zur gewohnten, abendlichen Vortrags- 
stande in grosser Zahl einfinden, herrscht schon am 
Vormittage reges Leben. Es gilt die Mitglieder und 
Gäste des Club würdig zu empfangen. Da und dort werden 
noch Anordnungen getrofien, in dem schmucklosen, in 
seiner Einfachheit aber feierlich wirkenden Vortragssaale 
werden die ersten Sitzreihen einer Saalseite für die 
Jubilare, die der anderen Seite für die illustren Gäste 
des Club reservirt. 

Alsbald beginnt ein starker Zuzug der Festtheil- 
nehmer und lange vor Beginn der Versammlung ist der 
Saal bis auf das letzte Plätzchen gefüllt. 


ne — | 


Am Präsidententische haben der Präsident, Herr 
Eisenbahnminister Dr. Ritter v. Wittek, die Vice- 
Präsidenten: Regierungsrath A. Ritter v. Loehr, Ober- 
Inspeetor und Directionsleiter Dr. Scheiber, Central- 
Inspector Reiber und der Schriftführer Ober-Ingenieur 
Spitzer Platz genommen. 

Um 12 Uhr Mittags eröflnet der Präsident, Se. Ex- 
cellenz der Herr Eisenbalinminister, die Festversammlung 
mit folgender Ansprache : 

„Hochgeehrte Herren! 

Indem ich die heutige Festversammlung eröffne, 
mit welcher der Club österreichischer Eisenbalın-Beanten 
die Feier seines 25jährigen Bestandes begeht, gereicht 
es mir zur aufrichtigen Frende, die werthen Clubmit- 
glieder in so stattlicher Anzahl versammelt zu sehen. 

Ich begrüsse auf das herzlichste die hochverehrten 
Festgäste, welche dem Club die Ehre erwiesen haben, 
an seiner Festversammlung theilzunehmen. Ich begrüsse 
insbesondere Ihre Excellenzen, meinen hochverehrten 
Herrn Amtsvorgänger FML, v. Guttenberg (Beifall) 
und FZM.v.Pitreich. (Ernenerter Beifall.) Ich danke 
Ihren Excellenzen, sowie den hohen Behörden, anseln- 
lichen Corporationen und geehrten Vereinen für die dem 
Eisenbahnelub durch ihre Anwesenheit erwiesene hohe 
Ehre und Auszeichnung. 

Ich werde mir gestatten, die Namen der vertretenen 
Behörden und Corporationen mitzutheilen. 

Durch Functionäre sind vertreten: 

Das k. k. Reichs-Kriegsministerium, 

der k. k. Generalstab, 

das Eisenbahnbureau des k. k. Generalstabes. 

Ich danke insbesondere dem Herrn Chet des 
Eisenbahnbureau des Generalstabes, dass er, be- 
gleitet von einer grossen Anzahl seiner Herren Officiere, 
uns die Auszeichnung seiner Gegenwart erwiesen hat. 
(Beifail.) 

Ferner sind vertreten: Das k. k. Eisenbahn- 
ministerium, das k. k.-Finanzministerium, 


‘das k. k, Handelsministerium, das k.k. Mini- 
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sterium desInnern, die General-Inspec- 
tion der österreichischen Eisenbahnen, 
die Staatsbahndireetion Wien 

Die Verwaltungsräthe der nachbenannten 
Privat-Eisenbahngesellschaften: Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, Oesterr.-ungar. Staats-Eisen- 
bahngesellschaft, Südbahngesellschaft, 
EisenbahnWien—Aspang, Lemberg—Üzer- 
nowitz-Jassy-Eisenbahn, Oesterr. Nord- 
westbahn. 

Es hat uns ferner die Ehre erwiesen, an der Ver- 
sammlung theilzunehmen: der Ungarische Eisen- 
bahn- und Dampfschiffahrts-Club durch 
die Abordnung von Vertretern. (Beifall) Ich begrüsse 
die Herren auf das freundlichste. 

Desgleichen sind vertreten: der Desterr. Eisen- 
bahn-Beamtenverein, der I. Allgemeine 
Beamtenverein, der Ingenieur und Archi- 
tekten-Verein,der Niederösterr. Gewerbe- 
verein, der Elektrotechnische Verein, der 
Wissenschaftliche Club, der Kaufmänni- 
sche Verein und der Camera-Club, 

Die Zeitung des Vereines deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen hat die Freundlich- 
keit gehabt, ihren Chefredacteur, Geheimrath v. Mühlen- 
fels, zu entsenden, welchen ich herzlich und collegial 
begrüsse. (Lebhafter Beifall.) 

Ferner haben uns die Ehre ihrer Anwesenheit er- 
wiesen: Der Verband der österreichischen 
Localbahnen, der Verein für die Förde- 
rung desLocal- und Strassenbahnwesens, 
der Gesangverein österreichischer Eisen- 
bahnbeamten, der Wiener Männergesang- 
vereinund die Vertreterder Wiener Blätter. 

Meine hochgeelhrten Herren! Bevor ich zu den im 
Programme der hentigen Festversammlung vorgesehenen 
Gegenständen übergehe, erlaube ich mir, eine für den 
Eisenbahnelub überaus ehrenvolle und hocherfreuliche 
Mittheilung zu machen. 


Se Majestät, unser allergnädigster 
Kaiser und Herr haben mit Allerhöchster Ent- 
schliessung vom 16. November d. J. allergnädigst geruht, 
unserem hochverdienten Cassier, dem Herrn Öber- 
Inspector der österreichischen Staatsbahn i. R., Baurath 
Franz Schmarda das Ritterkreuz des Franz Josef- 
Ordens zu verleihen. (Lebhafter Beifall und Hände- 
klatschen.) 

Desgleichen geruhten Se. Majestät mit Allerhöchster 
Entschliessung allergnädigst dem Clubmitgliede und Re- 
dacteur unserer Fachzeitschrift, Dr. Franz Hilscher, 
das goldene Verdienstkrenz mit der Krone zu verleihen. 
(Lebhafter Beifall und Händeklatschen.) 

Und ebenso geruhten Se. Majestät auszuzeichnen 
darch Verleihung des silbernen Verdienstkreuzes den viel- 
jührigen Vereinsdiener Carl Kohl, (Lebhafter Beitall.) 


Ich beglückwünsche die Allerhöchst ausgezeichneten 
Herren auf das Wärmste und Herzlichste und erlaube 
mir, Ihnen die Decorationen zu überreichen. 


(Der Vorsitzende übergibt den Genannten die De- 
corationen. Lebhafter Beifall und Händeklatschen.) 


Der Eisenbahnelub erblickt in dieser Allerhöchsten 
Gnadenauszeichnung einen Beweis der beglückenden 
Huld und der Allergnädigsten Würdigung, deren sich 
auch die in bescheidenem Wirkungskreise erworbenen 
Verdienste an Allerhöchster Stelle erfreuen. (Beifall.) 


Ich möchte dem Gefühle, das uns Alle in diesem 
Augenblicke beseelt, dadurch Ausdruck geben, das 
ich die Herren bitte, mit mir einzustimmen in den Ruf 
(die Versammlung erhebt sich): „Gott erhalte, Gott be- 
schütze Se, Majestät, unseren Allergnädigsten Kaiser und 
Herrn! Se, Majestät Kaiser Franz Josef L. lebe hoch, 
hoch, hoch!* 

(Die Versammlung bringt ein begeistertes, drei- 
maliges „Hoch“ aus.) 

Ich erlaube mir nun die Glückwunschkundgebungen 
zur Kenntnis zu bringen, welche uns aus Anlass des 
Clabjubiläums zugegangen sind. 

Von folgenden Corporationen sind Glückwunsch- 
schreiben eingelangt: Von der priv. österr.-ung. Staats- 
Eisenbahngesellschaft, von der k. k. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn, von der k. k. priv. Eisenbalın Wien-Aspang: 
ferner von folgenden Vereinen: Verein Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen, Verband der österr. Localbahnen, 
Verein für die Förderung des Local- und Strassenbahn- 
wesens, Elektrotechnischer Verein, Wissenschaftliche 
Club, Camera-Club, Oesterr. Eisenbahnbeamten-Verein, Ver- 
waltung des Archivs für Eisenbahnwesen, Oesterr. General 
Commissariat für die Pariser Weltausstellung. 


Ebenso ist uns ein Schreiben zugekommen von Sr. 
Excellenz Ritter v. Bilinsky, welches ich zur Ver- 
lesung bringe: „Ich habe beabsichtigt, an der heutigen 
Festsitzung des Clab österreichischer Eisenbahn-Beamten 
persönlich theilzunehmen, wurde jedoch durch dringende 
Amtsgeschäfte abgehalten und erlaube mir daher auf 
diesem Wege nebst meinem verbindlichsten Dank für die 
Einladung die besten Glückwünsche zum Ausdrucke zu 
bringen“. (Lebhafter Beifall.) 

Es hat telegraphisch gratulirt der wirkliche kais. 
russische Staatsrath von Perl, u. zw. mit folgendem 
Telegramme aus Petersburg (liest): „Gelegentlich des 
2öjährigen Jubiläums des Eisenbahnelnb bringe ich meine 
besten Glückwünsche für ferneres Gedeihen dar.“ (Bravo! 
Bravo!) 

Ferner ist mir ein telegraphischer Glückwunsch zu- 
gekommen vom Herrn Generaldireetor Rosche der 
Aussig-Teplitzer Bahn, dahin gehend (liest): „Leider ver- 
hindert, der Festversammlung des Club beizuwohnen, 
bitte ich hiemit meine wärmsten Glückwünsche zur Jubel- 
feier und für ein weiteres erfolgreiches Wirken des Ülul 
entgegenzunehmen.* (Beifall.) 
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Es hat sich das Wort erbeten der Herr Vertreter 
des Niederösterreichischen Gewerbevereines, Heır Dr. 
Kolischer; ich ertheile ihm das Wort.“ 


Dr. Kolischer: „Meine sehr verehrten Herren! 
Es ist mir vomVerwaltungsrathe des Niederösterreichischen 
Gewerbevereines die ehrenvolle Mission zugekommen, Sie 
hier im Vereinshause aus Anlass der heutigen Festver- 
sammlung ganz besonders herzlich zu begrüssen, und 
dem Ausdruck zu geben, wie sehr der Gewerbeverein auf 
die Fortdauer guter und freundnachbarlicher Relationen 
zwischen den beiden Vereinen Gewicht legt; indem ich 
dies thue, danke ich der geehrten Versammlung für die 
freundliche Einladung.“ 


Präsident: „Durch die von dem geehrten Redner 
und in den schriftlichen Gratulationen in so freundschaft- 
licher Weise zum Ausdruck gebrachten Sympathiekund- 
gebungen fühlt sich der Eisenbahnelub hochgeehrt und 
aufrichtig verpflichtet, und erlaube ich mir namens des 
Club hiefür den wärmsten Dank auszusprechen, sowie die 
Herren zu bitten, unser lebhaftes Dankgefühl ihren 
Mandanten freundlichst zur Kenntnis bringen zu wollen. 

Se. Exc. der k, k. Handelsminister hat über 
Antrag des Generalcommissariats dem Club das aus Anlass 
der Betheiligung Oesterreichs an der Pariser Weltaus- 
stellung 1900 gestiftete Erinnerungszeichen übermitteln 
lassen. 

Ich werde dem Herrn Handelsminister für diese 
freundliche Aufmerksamkeit unseren besten Dank aus- 
sprechen. 

Einer der Gründer und langjähriges Mitglied des 
Club, der Director der technischen Lehranstalten in 
Frankenhausen, Herr Josef Krämer, hat aus Anlass 
des Club-Jubiläums einen und einen halbenFrei- 
platz an den genannten Lehranstalten für Söhne öster- 
reichischer Eisenbahnbeamten gestiftet und dessen aus- 
schliessliches Verleihnngsrecht dem Club österreichischer 
Eisenbahn-Beamten übertragen. 

Erlanben Sie, dass der Club ihm hiefür den herz- 
Jichsten Dank ausspricht. (Beifall.) 

Ich ertheile nun dem Herm Sectionschef Dr. 
Liharzik, welcher die Güte haben wird, eine für den 
hentigen feierlichen Anlass vorbereitete Festrede zu halten, 
das Wort.“ (Beifall und Händeklatschen.) 


Sectionschef Dr. Liharzik: „Der Ausschussrath 
des Club österreichischer Eisenbahnbeamten hat mir 
die ehrenvolle Aufgabe übertragen, anlässlich der heutigen 
Festfeier einen kurzen Rückblick auf den Werdegang zu 
werfen, den unsere schöne Vereinigung bis jetzt zurück- 
gelegt hat. Ich unterziehe mich dieser Aufgabe umso 
lieber, als es mir selbst vergönnt war, nahe an der Wiege 
des Vereines zu stehen, und während der ganzen Zeit, 
deren Abschluss wir heute begehen, mit Hand anzulegen 
zur Erreichung der Ziele, die wir uns damals gesteckt. 
und an deren Verfolgung wir durch ein Vierteljahrhundert 
getreulich festgehalten haben. 


Und so wie ich hente der ersten Anfänge unseres 
Vereines gedenke, mir heute noch zu vergegenwärtigen 
in der Lage bin, mit welchen Hoffnungen und Erwartungen 
wir damals die junge Schöpfung begleiteten, mit welchem 
Feuereifer wir uns damals an die Arbeit machten, so sind 
erfreulicherweise in unserem Kreise noch zahlreiche Col- 
legen, welche die ganze Zeit hindarch in treuer Kamerad- 
schaft zum Vereine gestanden sind. 

Für uns alle ist daher die heutige Feier besonders 
dadurch verschönt und verklärt, dass sie uns in die Zeit 
unserer Jugend zurückversetzt, uns längst verrauschte 
Bilder wieder ins Gedächtnis ruft. 

Unter den verschiedenen Momenten, welche die alte 
Sitte den tief eingewurzelten Bıauch geschaffen und er- 
halten haben, gewisse Zeitabschnitte, seies im Leben des 
Einzelnen, sei es im Wirken und Schaffen ganzer Ver- 
einigungen, festlich zu begehen, mag gerade dieser Umstand 
keine geringe Rolle spielen, dass wir mit jedem solchen 
Feste ein Stück unserer eigenen Jugend feiern und uns 
dabei der schönen menschlicheu Gabe erfreuen: Ver- 
gangenes im sonnigen Lichte der Erinnerung zu schauen. 

Aber nicht dieses Gefühl allein weist uns darauf 
bin, der oft geschmähten und doch immer wieder hervor- 
geholten Sitte der Jubiläen zu huldigen, sondern auch (die 
berechtigte Freude an dem Geschaftenen, der Stolz über 
das Geleistete, die sich sodann naturgemäss mit Ausblicken 
in die Zukunft verbinden. 

Das ist's ja, was den Menschen zieret, 
Und dazu ward ihm der Verstand, 
Dass er im inneren Herzen spüret, 
Was er erschafft mit seiner Hand. 

Dieses Diehterwort charakterisirt kurz und bündig 
die Bedeutung der Jubiläen, weil es uns darauf hinweist, 
dass die reinste Freunde in der Befriedigung über das 
eigene Wirken, in dem Bewusstsein treu erfüllter Pflicht 
zu suchen ist. 

Doppelt freudig stimmt es sodann, wenn die ehrliche 
Arbeit auch ihren Lohn gefunden hat, wenn der Erfolg 
der Mühe nicht ausgeblieben ist. 

Zu solchen Betrachtungen regt unwillkärlich der 
Ablauf bestimmter Zeitabschnitte an, der uns auffordert, 
einen Moment am Wege zu halten, einen Blick auf den 
Pfad zurückzuwerfen, auf dem wir gekommen, und dann 
winschend und hoffend den Weg fortzusetzen. Erfrenend 
und erhebend ist es, wenn man, an einem solchen Mark- 
steine des Weges angelangt, sich sagen kann: Das, was 
vor einem Vierteljahrhandert geplant worden ist, es wurde 
durch einträchtiges Zusammenwirken zielbewusst verfolgt, 
es ist in den, von vorneherein gesteckten Grenzen erreicht 
worden. 

Wenn wir die Grundlagen betrachten, auf denen 
unser Verein einst aufgerichtet wurde, die ihm sein festes, 
dauerndes Gefüge gegeben haben, so sehen wir vor Allem, 
dass er aus zeitgemässen, modernen Strömungen heraus- 
gewachsen ist, im wahren Sinne des Wortes ein Kind 
seiner Zeit war. 
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Wenn wir als wichtigen Faetor, welcher die zweite 
Hälfte des vorigen Jahrhundertes charakterisirt und der- 
selben vielfach ein markantes Gepräge aufdrückt, das 
Associationsprineip erkennen, so drängt sich uns anch die 
Ueberzeugung auf, dass dieses der Einsicht entsprungen 
ist, dass die Kraft des Einzelnen vor den Riesenaufgaben 
der modernen Energieentfaltung erlalmt und dass daher 
auf den meisten Gebieten menschlicher Beschäftigung nur 
in dem Zusammenschliessen der Einzelkräfte, in dem 
gemeinsamen Wirken Vieler nach einheitlichen Zielen 
Grosses erreicht werden kann. 

So sehen wir, dass sich zu Beginn der zweiten 
Hälfte des vorigen Jahrhundertes die Verschmelzung 
menschlicher Kräfte und materieller Hilfsmittel in unge- 
zählten neuen Formen ergab. Dies gilt in gleicher Weise 
auf dem Gebiete productiver wirthschaftlicher Thätigkeit, 
wie zur Erreichung materieller Vortheile für den Einzelnen, 
dann zur Anstrebung idealer Ziele in der Ausbildung und 
Vervollkommnung der geistigen Kräfte, sowie endlich nicht 
minder in der Pflege jener Bethätigungen, die ihren Zweck 
darin finden, neben der Arbeit des Tlages auch der Er- 
holunz und dem körperlichen Wohlbefinden den schuldigen 
Tribut zu leisten, 


Wenn solche Vereinigungen schon zwischen Fern- 


stehenden, deren Lebenswege bloss einzelne wenige Be- 


rührungspunkte bieten, feste Bande schliessen, findet natur- 
gemäss ein umso engeres Zusammenschliessen, ein umso 
innigeres Verschmelzen der Einzelkräfte statt, wenn eine 
Vereinigung unter Solchen zustande kommt, denen es 
beschieden ist, Schulter an Schulter durch’s Leben zu 
wandeln, vielfach Freud und Leid miteinander zu theilen, 
nach gleichen Zielen zu streben. 

Das stärkste Band für das Zusammenschliessen einer 
Vereinigung bildet daher die Berufsgleichheit, den festesten 
Kitt für dieselbe die Kameradschaft unter ihren Mit- 
gliedern. 

Selbstverständlich ist es dabei, dass mit der zu- 
nehmenden Grösse der beruflichen Aufgaben und mit der 
zunehmenden Zahl der Berufsgenossen die Berührnngs- 
punkte sich vermehren, der Wunsch nach Vereinigung und 
die Aufgabe derselben wachsen müssen. 

In beiden Beziehungen bot das Eisenbahnwesen in 
der zweiten Hälfte des vorigen Jahrhundertes, namentlich 
in den anderthalb Decennien, die der Gründung unseres 
Vereines vorausgegangen waren, die breiteste Grundlage. 

In ungeahnter Art, mit einer beispiellos dastehenden 
Expansionskraft hatte das Eisenbahnwesen die führende 
Rolle unter den Factoren des modernen wirthschaftlichen 
Lebens ergriffen. Mit zauberhafter Schnelligkeit breitete 
sich das Eisenbahnnetz aus, seine befruchtenden, segen- 
spendenden Arme vorschiebend über Berge und Ströme, 
hineinstreckend in zleicher Weise in die Thäler des 
Hochgebirges, die fernab vom Weltverkehre lagen, wie 
in die aus alter Zeit herstammenden Centren des Handels- 


des geflügelten Rades, die Zahl jener, die berufen wurden, 
mit Hand anzulegen in seinem Dienste. 

Aber nicht nur quantitativ wuchs die Arbeit, auch 
an ihre Qualität wurden immer grössere Anforderungen 
gestellt. 

In den ersten Anfängen des Eisenbahnwesens galt 
es grundlegend zu schaffen, an der Hand der Erfahrungen 
schrittweise tastend die ersten Einrichtungen ins Leben 
zu rufen. Mit den zunehmenden Anforderungen wuchsen 
sowohl in Hinsicht auf die Anlage des Balhnweges als 
auch auf Beförderungsmittel und Beförderungsart die Auf- 
gaben immer mehr und mehr und erheischten eine immer 
intensivere Benützung und Verwerthung der Theorie und 
Praxis; immer neue Fragen tauchten auf, die nach einem 
Forum für ihre collegiale Erwägung verlangten. 

Wenn dies auch bei jedem anderen Berufszweige 
geschehen wäre, der nach der Wichtigkeit seiner Aufgaben 
und der Menge seiner Angehörigen mit dem Eisenbahn- 
wesen zu vergleichen ist, so musste dies speciell bei 
unserem Berufe aber umsomehr der Fall sein, als sich 
derselbe vor anderen, nicht minder wichtigen und be- 
deutenden namentlich durch die Mannigfaltigkeit der Au- 
forderungen unterscheidet, welche an die einzelnen An- 
gehörigen unseres Berufes gestellt werden 

Wenn wir das Gebiet der Thätigkeit der Eisenbahn- 
beamten überblicken, die Leistungen vergleichen, die von 
den Eisenbahnern verlangt werden, so finden wir zwar 
das Einheitliche dieser Leistungen in den hohen Zielen, 
welche unserer Arbeit im Dienste einer stetigen Verkehrs- 
entwicklung und in der Anpassung an die Anforderungen 
und Bedürfnisse des modernen Lebens gesteckt sind, und 
die von uns Allen ein gleiches Maass von Opferwilligkeit 
und Begeisterung für unsere Aufgaben erheischen, aber 
auch andererseits einesolche Mannigfaltigkeit 
der Einzelleistungen, wiesie wohl kaum 
bei einem anderen in sich abge- 
schlossenen Berufe vorkommt, 

Dies bringt mit sich, dass wir uns noch mehr als 
die Angehörigen anderer Berufe als Glieder einer grossen 
Kette, als Theile eines organisch gegliederten Ganzen zu 
betrachten haben, die auf ein stetig einträchtiges Zu- 
sammenwirken angewiesen sind, wollen sie ihre Pflicht 
voll und ganz erfüllen. 

Wenn wir diesen Organismus betrachten, so stellt 
er sich dar als ein künstlich gefügtes Mosaikbild, in dem 
jedes Steinchen seine selbständige Existenz führt, seinen 
besonderen Zweck erfüllt und sich doch vor Allem unter- 
ordnen muss unter (en einheitlichen Willen, der das ge 
sammte Gebilde zusammengefügt hat and seiner Bestimmung 
dienstbar erhält. 

Ein jeder Eisenbahner setzt sein bestes Können und 
Wollen ein im Wirken nach dem gemeinsamen 
Ziele, und doch sind die Bethätigungen der Einzelnen 
nach Maassgabe ihrer Vorbildung und ihrer Fachkennt- 
nisse so grundverschieden, dass der Uneingeweihte ott 
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der Einzelnen zu erkennen vermöchte, Und doch ist 
dieser Zusammenhang vorhanden, und doch darf kein 
Glied aus der grossen Kette, kein Rädchen in der 
Maschine fehlen. In wie viele Zweige auch der Eisen- 
bahndienst zerfällt, wie verschieden auch die praktische 
Bethätigung des Eisenbahnjuristen, des Bau-und Maschinen- 
technikers, des Verkehrs- und ceommereiellen Beamten 
und aller Hilfskräfte des Eisenbahndienstes ist, immer 
wird sich bei näherem Hinschauen das gemeinsame Band 
erblicken lassen, welches alle diese Zweige umschliesst, 
werden sich die Bindeglieder erweisen, die von einem 
Dienstzweige zum anderen führen, von einem zum anderen 
übergreifen. 

Dieses Aneinanderanschliessen und UTebergreifen der 
einzelnen Dienstzweige, ungeachtet des Weitauseinander- 
liegens der fachlichen Anforderungen, bringt es mit sich, 
dass jeder Eisenbahner, wenn er auch auf der vollen 
Höhe des Wissens und der Erfahrung in seinem 
Fache steht, im eigenen Interesse sowie im Interesse 
des Dienstes immer darauf angewiesen ist, auch in den 
anderen Zweigen des Eisenbahnwesens Unterweisung 
und Belehrung zu suchen, sein Wissen zu bereichen — 
sowie auch, dass er sich im Besitze von Kenntnissen und 
Erfahrungen befindet, deren Mittheilung für einen grossen 
Kreis seiner Berufsgenossen werthvoll ist. 


Erweiterung des Fachwissens unter Berücksichtigung 
der neuesten Fortschritte, welche Wissenschaft und 
Praxis lehrt, für die Fachgenossen innerhalb 
dereinzelnen Dienstzweige einerseits und 
Verbreitung des Fachwissens auch unter 
den Collegen der anderen Dienstzweige, 
bieten demnach für die Eisenbahnbeamten eine breite 
Grundlage, auf der sich eine erspriessliche Vereinsihätig- 
keit zu Nutz und Frommen des Einzelnen und des ganzen 
Standes entwickeln kann. 

Dass das Zusammentreffen zahlreicher Berufsgenossen 
auch zur Erörterung von Standesfragen führt, und dass 
auch in dieser Richtung sich für die Vereinsthätigkeit 
ein dankbares Feld ergibt, ist selbstverständlich. 


All dies wird aber umsomehr gefördert, wenn unter 
den Berufsgenossen, welche sich zu einer Vereinigung 
zusammenschliessen, die Gefühle der Zusammengehörigkeit, 
echter Kameradschaft gepflegt werden, wenn die Zusammen- 
künfte überdies nicht blos ernstem Studium, nicht blos 
der Belehrung und Unterweisung dienen, sondern, wenn 
auch gesellige Vergnügung, Zerstrenung und Erheiterung 
im kameradschaftlichen Kreise nach der ernsten Arbeit 
des Tages eine solche Vereinigung beleben und abwechs- 
lungsreicher gestalten. 

Die Pflege des geselligen Verkehres unter den Be- 
rufsgenossen, die Schaffung der Gelegenheit zur Annäherung 
unter den Collegen der verschiedensten Dienstzweige, und 
zwar ohne Scheidung nach den Abstufungen der Beamten- 
hierarchie, entbehrt überdies auch nicht des dienstlichen 
Interesses, da das gegenseitige Kennen- und Schätzen- 


lernen den dienstlichen Verkehr wesentlich erleichtert 
und manche Schwierigkeiten beseitigt. 

Vertiefung und Verallgemeinerung 
des Fachwissens, collegiale Erörterung 
von Standesfragen und Pflege des gesel- 
ligen Verkehres unter den Berufsgenossen 
bilden sonach ein ausgedehntes Programm für eine Ver- 
einsthätigkeit zu Nutz und Frommen der einzelnen Mit- 
glieder und des Berufes selbst. 

Die Richtigkeit dieses Programmes erkannt und die 
Schwierigkeiten, welche sich der Realisirung desselben 
entgegenstellten, siegreich überwunden zu haben, ist das 
Verdienst jener Männer, welche die Gründung 
unseres Vereines vollzogen; demselben bisher 
getrenlich nachgekommen zu sein und dem Vereine alle 
politischen und nationalen Strömungen fernegehalten zu 
haben, die geeignet gewesen wären, den kameradschaft- 
lichen Geist unter den Mitgliedern zu trüben, das Ver 
dienst des Vereines selbst und seiner 
Leitung. 

Dass diese grundlegenden Ideen sich erst nach und 
nach Bahn gebrochen haben, dass nicht gleich die ersten 
Versuche zur Realisirung derselben Erfolg hatten, kann 
nicht Wunder nehmen. 

Bis in das Jahr 1866 reichen die ersten Anregungen 
für das Zustandekommen eines Fisenbahnelab zurück, da 
der dermalige Hofrath Ignaz Konta bereits am 20. März 
1866 in der „Neuen Freien Presse“ das Programm für einen 
solchen Club entwickelte und das Bedürfnis für einen 
solchen feststellte. 

Wenn auch diese, sowie weitere von Konta in 
den Jahren 1869 und 1870 gegebene Anregungen damals 
noch anf unfruchtbaren Boden fielen, so hielten diese Be- 
mühungen im Vereine mit parallelen Bestrebungen anderer 
Collegen doch das Interesse am Gegenstande wach, liessen 
dieselben den Gedanken im Kreise der Kameraden nicht 
mehr fallen, so dass endlich im Jahre 1876 die schöne 
Idee greifbare Formen annahm. Am 24. November 1876, 
also just vor 25 Jahren, constituirte sich ein vorbereitendes 
Comit‘, welches nach Ueberwindung von Gegenbestre- 
bungen, die sich die Gründung einer Vereinigung der 
Bahnbeamten vorwiegend zur Erlangung materieller Vor- 
theile zur Aufgabe gestellt hatten, die Förderung 
geistiger Interessen als oberstes Ziel seiner 
Thätigkeit wählte. Aus den Vorarbeiten dieses Comites 
ergab sich sodann im Mai 1877 die Bildung des eigent- 
lichen Gründungscomitös, das seine Bemühungen durch 
die am 14. Juni 1877 abgehaltene constituirende General- 
versammlung des Club österreichischer Eisenbahn-Beamten 
gekrönt sah, für welchen bereits 200 Mitglieder ange- 
meldet waren. 

Räüstig ging sodann der Ausschussrath, unter Führung 
seines ersten Präsidenten Hofrath Obermayer, dessen 
sympathische Persönlichkeit bei allen, die 'ihn gekannt 
haben, gewiss in freundlicher Erinnerung steht, ans Werk, 
und hatte derselbe die Freunde, binnen kurzer Zeit einen 
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grossen Kreis der Berufsgenossen um sich zu scharen und 
unterstützt von Freunden und Gönnen im eigenen Heime 
die Vereinsziele verfolgen zu können. 

Die werbende Kraft der Vereinszwecke gegenüber 
Allen, welche mit Fragen des Eisenbahnwesens befasst 
sind, geht wohl am Besten daraus hervor, dass kurz nach 
dem Inslebentreten des Club demselben auch die Herren 
Offieiere des Eisenbahnbureaus im Reichs-Kriegsministerium 
und später auch Öfficiere des Eisenbalnregimentes als 
liebwerthe Mitglieder beitraten und sich auch eifrig an 
den Vereinsversammlungen sowohl als Vortragende, wie 
als aufmerksame Zuhörer betheiligten. 

Selbstverständlich würde es den Rahmen meines 
Vortrages weit überschreiten, wenn ich es versuchen 
wollte, die in den verflossenen 25 Jahren entwickelte 
Vereinsthätigkeit eingehend zu schildern. Ich kann dies- 
bezüglich wohl auf den ausführlichen Bericht*) verweisen, 
den unser Festcomit& in Ihre Hände gelegt hat. Nur die 
wichtigsten Vorkomnmisse möchte ich kurz berühren, um 
daran die Wege zu weisen, die unser Club gewandelt ist, 
und die er auch in Hinkunft einhalten soll. 

In dieser Beziehung sei es mir gestattet, zuerst der 
Bestrebungen zu gedenken, welche das Fachbildungs- 
wesen zum Gegenstande hatten. 


Als der Club ins Leben trat, stand das Eisenbahn- 


wesen noch unter den Nachwirkungen der sprunghaften 
Expansion auf allen wirthschaftlichen Gebieten, wie sie 
die Zeit vor dem Jahre 1873 mit sich brachte, sowie 
den Folgen der darauf eingetretenen wirthschaftlichen 
Depression. 

Das bis dahin stattgehabte rasche Anwachsen des 
österreichischen Eisenbahnnetzes hatte einen grossen 
Bedarf an Eisenbahnbediensteten hervorgerufen, der umso 
schwerer zu decken war, als er der Zeit nach zusammen- 
fiel mit gesteigertem Bedarfe nach Arbeitskräften auch 
auf anderen Gebieten der wirthschaftlichen Thätigkeit. 
Dies brachte mit sich, dass dem Beamtenkörper viele 
Elemente einverleibt werden mussten, denen es nicht. 
vergönnt war, ein höhere Schulbildung, geschweige denn 
eine besondere Fachbildung für die Zweige des Eisen- 
bahndienstes zu erlangen, und die daher darauf angewiesen 
waren, sich empirisch die nothwendigen fachlichen Kennt- 
nisse zu erwerben. 

Hieraus ergab sich, sowohl im Interesse des Dienstes 
als in dem der Beamten, das Bedürfnis, den schon im 
Dienste stehenden Beamten Gelegenheit zu geben, neben 
der Versehung ihrer Dienstpflichten speeielle fachliche 
und theilweise auch allgemeine Kenntnisse schulmässig zu 
erwerben, um sie so für ihren Beruf geeigneter zu machen. 

So erstaud die Ueberzeugung von der Nothwendigkeit 
einer Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte. 

Diese Nothwendigkeit erkannt, und deren Zustande- 
kommen durch Ausarbeitung des Statutes und Lehrplanes 
7 Die Herstellung dieser auch wegen ihrer geschmarkvollen 


Ansstattung mit allseitigem Beifalle aufgenommenen Festschrift hat 
die (Gesellschaft für grapbische Industrie besorgt. Anm. der Red. 


und durch Erwirkung der Durchführung seitens der öster- 
reichischen Eisenbahnverwaltungen erzielt zu haben, 
danken wir dem Eisenbahnclub, dankt ihm wohl zeit- 
lebens die stattliche Zahl von mehr als 1800 Hörer, 
welche seit dem im Jahre 1882 erfolgten Inslebentreten 
der Schule dieselbe in ihren beiden Cursen besucht 
haben. 

Den praktischen Blick auf dem Gebiete des Eisen- 
balın-Bildungswesens bekundete der Club aber auch da- 
durch, dass er, offenen Auges die Wandlungen im beruf- 
lichen Leben verfolgend, später auch der anderen Art 
der fachlichen Bildung, nämlieh der fachlichen V or bildung, 
seine besondere Aufmerksamkeit zuwendete, nachdem sich 
ein Bedürfnis hiefür gezeigt hatte. Wenn früher eine 
wichtige Aufgabe in der Ermöglichung der Fortbildung 
der Eisenbahnbeamten zu erblicken war, so ist jetzt, dem 
Zuge der Zeit folgend, die individualisirende Vorbildung 
für jeden Beruf, also auch für den der Eisenbahner, noth- 
wendig, um den immer wachsenden Anforderungen zu 
entsprechen. Wenn auch die österreichischen Hochschulen 
in der Heranbildung von Juristen und Technikern für 
den höheren Eisenbahndienst gewiss Vorzügliches leisten, 
so standen doch bis vor Kurzem für die Anwärter des 
mittleren Eisenbabndienstes keine speciellen Vorbildungs- 
schulen im Range von Mittelschulen zur Verfügung. 

Die Idee der Gründung solcher Schulen wurde vom 
Eisenbahncelub aufgegriffen und das Zustandekommen 
solcher Eisenbahn-Akademien durch thätige Mitwirkung an 
den Berathungen über Organisation und Lehrplan der- 
selben gefördert. 

Von sonstigen Standesfragen, welche im Schoosse 
des Club erörtert wurden, seien erwähnt die Bestrebungen 
wegen Errichtung eines Spitales für Eisenbahnbeamte, 
sowie eines Heims für studirende Söhne von Eisenbahn- 
beamten, dann die Bestrebungen wegen Erlangung von 
Fahrbegünstigungen auf Eisenbahnen für active und pen- 
sionirte Eisenbalınbeamte, endlich auch noch Einbeziehung 
eines Theiles des Quartiergeldes in die Pension. 

Was die Leistungen zum Zwecke der Vertiefung 
und Verallgemeinerung des Fachwissens anbelangt, &% 
sind diesbezüglich hervorzuheben die Anlage und Erhaltung 
der Bibliothek, die Herausgabe der „Eisenbahn 
Zeitung“, die Veranstaltung von Vorträgen fach- 
wissenschaftlichen Irhaltes, sowie von Diseussionen über 
zeitgemässe Themen aus dem Gebiete des Eisenbahn- 
wesens, sowie endlich die Veranstaltung von gemein. 
schaftlichen Excursionen behufs Besichtigung inter- 
essanter Bauobjeete und Industrieetablissements, 

Die Bibliothek zählt gegenwärtig 1923 Werke 
mit 3200 Bänden und kann Anspruch darauf erheben, 
zu den vollständigsten Büchersammlungen für das weite 
Gebiet des Eisenbahnwesens gezählt zu werden, welche 
den gegenwärtigen Stand der Eisenbahnliteratur in allen 
Fächern zur Darstellung bringt und daher für alle 
Berufsgenossen eine reiche Fundgrube der Belelwung 
bietet. 
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Diese Bibliothek ermöglicht es, dass die Clubmit- 
glieder stets mühelos den neuen Erscheinungen der Fach- 
literatur folgen können und bildet zusammen mit einer 
reichen Auswahl von Zeitschriften fachwissenschaftlichen, 
politischen und belletristischen Inhaltes zumeist auch 
eine Hauptanziehungskraft für die Räume des Club, die 
auch insoferne einen Centralpunkt für die Eisenbahnen 
des In- und Auslandes darstellen, als daselbst die zahl- 
reichen Conferenzen abgehalten werden, welche in Wien 
zur Austragung fachlicher Fragen sowohl des üster- 
reichisch-ungarischen als des internationalen Eisenbahn- 
verkehres stattfinden. 

Wenn die Vortheile der Bibliothek fast ausschliesslich 
den Clubmitgliedern zukommen, so erstreckt sich natur- 
gemäss der Einfluss der vom Club herausgegebenen 
„Oesterr. Eisenbaho-Zeitung“ viel weiter. Dieselbe bildet ins- 
besondere auch ein Band, welches sowohl die in Wien 
domicilirenden, als die auswärtigen Vereinsmitglieder 
umschliesst. 

Nicht gering waren die Schwierigkeiten, die sich 
der schon nach kurzem Bestande des Vereines durch 
seinen ersten verdienstvollen Schriftführer, dem dermaligen 
Inspector Sigmund WeillangeregtenGründung eineseigenen 
Cluborganes entgegenstellten ; nicht gering zu veran- 
schlagen ist die Mühe und Sorgfalt, welche die Mit- 
glieder des Redactionseomites und namentlich sein viel- 
jähriger, auch durch zahlreiche andere Leistungen um 
den Club hochverdienter Obmann Regierungsrath von 
Loehr (Bravo!) darauf verwendeten, um die „Eisenbahn- 
Zeitung“ auf der Höhe des Fachwissens zu erhalten, keine 
actuelle Tagesfrage auf dem Gebiete des Eisenbalın- 
wesens unerörtert zu lassen, und dabei in controversen 
Fragen eine objective Haltung einzunehmen. 

Aus der bereits früher erwähnten Mannigfaltigkeit 
der in dem Eisenbahnwesen verbundenen Dienstzweige 
ergibt sich von selbst die Vielgestaltigkeit des Inhaltes 
einer Eisenbahnzeitung, welche daher auch an ihre 
Herausgeber weit grössere Anforderungen stellt, als 
jedes andere Fachblatt. Gerade auf diesem Gebiete zeigt 
sich daher auch die Erspriesslichkeit einer Vereinsthätig- 
keit, des Zusammenwirkens einer grösseren Zahl von 
Berufsgenossen, besonders wenn sich diese, wie im vor- 
liegenden Falle, in wneigennütziger Weise opferwillig be- 
thätigen. 

Die Anerkennung, welchesich die „Eisenbahn-Zeitung“ 
als vornehm geführtes Fachblatt weit über den Kreis 
seiner Mitglieder hinaus erwarb, ist ein sprechender 
Beweis dafür, dass der Eisenbahnelub auch auf diesem 
Gebiete mit Befriedigung auf seine Thätigkeit zurückzu- 
blicken vermag. 

Nicht minder gross wie die Schwierigkeiten, welche 
es bot, die „Eisenbahn-Zeitung“ auf der Höhe ihrer Aufgabe 
zu erhalten, waren die Schwierigkeiten, welche über- 
wunden werden mussten, um das Programm der alljäbr- 
lichen Vortragssaison stets lehrreich, interessant und 
abwechslungsreich zu gestalten. Dass dies gelungen, ver- 











danken wir nicht nur der eifrigen Betheiligung der Club- 
mitglieder, sondern auch zahlreichen Freunden des Club, 
die demselben reiche Gaben aus dem Schatze ihres 
Wissens und ihrer Erfahrungen boten. 

Wenn ich aus der langen Reihe der Vortragenden 
nur die Namen Baron Guttenberg, Baron Czedik, 
v. Nördling, Dr. Steinbach, Dr. v. Stein, 
Baron Mundy undZehden hervorliebe, so möge mir 
dies nur als Beweis gestattet sein, dass sowohl Eisen- 
bahner in hohen Stellungen, als auch Männer der Wissen- 
schaft auf anderen Gebieten als dem des Eisenbahnwesens 
es nicht verschmähten, als Vortragende vor den Club 
zu treten. 

Rühmend hervorgehoben muss hier werden, dass 
der Club seine Vortragskanzel nicht blos zur Verfügung 
stellte, um allgemein feststehende Thesen und Erfahrungs- 
resultate zu vertreten und zu erörtern, sondern dass er 
insbesondere auch bereitwillig der Entwicklung neuer 
Ideen lauschte, wenn diese auch mit anerkannten Theorien 
im strikten Gegensatze standen. 

Dies gilt z. B. von den seinerzeit mit grossem 
Eifer laneirten Vorschlägen wegen Einführung eines Per- 
sonenportos, welche anregende Discussionen und fachliche 
Erörterungen interessanter Art hervorriefen, die nicht 
wenig zur Klärung der Anschauungen der einer radicalen 
Herabsetzung von Fahr- und Frachtpreisen stets geneigten 
öffentlichen Meinung beitrugen. 

Ebenso belehrend und anregend, wie die meisten der 
im Club gehaltenen Vorträge, war anch die eorporative 
Besichtigung von technischen Neuerungen auf dem Ge- 
biete des Eisenbahnwesens, dann von industriellen Eta- 
blissements und von anderen hervorragenden Bauten. 

Was nun endlich noch das gesellige Vereinsleben 
betrifft, das sich durch zwanglose Zusammenkänfte in 
unseren behaglichen Clubräumen, durch Veranstaltung 
von Vergnügnngsabenden und gemeinschaftlichen Excur- 
sionen bethätigte, so kann mit Genugthuung constatirt 
werden, dass alle diese Unternehmungen getragen waren 
von echt kameradschaftlichen Geiste. Hier begründet 
nicht die hierarchische Stufe, auf der der Einzelne stelhıt, 
ein maassgebendes Unterscheidungsmerkmal, hiergiltnurder 
innere Werth des Einzelnen und die Art, in der er sich der 
Vereinigung einfügt, das Interesse, das er an den Vereins- 
bestrebungen an den Tag legt. (Beifall.) Zur Hebung des 
geselligen Verkehres trug auch nicht wenig bei, dass der 
Club, abweichend von anderen ähnlichen Vereinen, nicht 
selten seine Räume auch den Familien seiner Mitglieder 
öffnete und dieselben auch zu den gemeinschaftlichen 
Exeursionen zuzog, und in dieser Art nicht nur frennd- 
schaftliche Beziehungen zwischen den Clubmitgliedern, 
sondern auch zwischen ihren Familien anbalınte. Und so 
schloss sich hier auch mancher feste Freundschaftsbund 
für's Leben, der dem kameradschaftlichen Verhältnisse 
noch wärmeres Gepräge aufdrückt, Dass es dem Ver- 
gnügungsceomite gelang, die Unterhaltungsabende genuss- 
reich zu gestalten, danken wir einem grossen Kreise 
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hervorragender Künstler, die uns mit ihren Leistungen 
erfrenten, danken wir namentlich auch den collegialen 
Beziehungen zu dem Eisenbahn-Gesangsvereine, der die 
Pflege der kameradschaftlichen Beziehungen unter den 
Berufsgenossen ebenso zu seiner Devise erwählt, wie der 
Eisenbahnelub. 

Dieser Deyise treu geblieben zu sein und in diesem 
Sinne das von vorneherein aufgestellte Programm ge- 
treulich erfüllt zu haben, bildet den Stolz des Eisenbahn- 
club, lässt ihn mit Befriedigung auf das erste Viertel- 
jahrhundert seiner Thätigkeit zurückblicken, durch die 
es ihm gelang, eine angesehene Stellung in der Reihe der 
fachlichen Corporationen Wiens zu erlangen. 

Die schönste Anerkennung seiner bisherigen Thätig- 
keit fand aber der Club darin, dass jener Mann an seine 
Spitze getreten ist, welcher nicht nur gegenwärtig den 
maassgebendsten Einfluss auf alle Angelegenheiten des 
österreichischen Eisenbahnwesens besitzt, sondern schon 
während der ganzen Dauer des Bestandes unseres Vereines 
als Träger der österreichischen Eisenbahnpolitik anzu- 
sehen war, und der allen Angehörigen unseres Standes 
stets ein leuchtendes Vorbild in jenen Eigenschaften war 
und ist, die den Eisenbahner vor Allen zieren und zu 
seinem schweren Berufe geeignet machen sollen, d. i. 


freudige Opferwilligkeit in gewissenhafter Pflichterfüllung ' 
und tiefeingewurzelter Patriotismus, in trener Anhänglich- | 
keit an Kaiser und Reich. (Lebhafter Beifall und Hände- | 


klatschen.) 

Als günstiges, vielverheissendes Omen dürfen wir 
es betrachten, dass wir unter dieser Führung in das 
zweite Vierteljahrhundert der Vereinsthätigkeit eintreten. 

Was dieses bringen, welche heute noch ungeahnte 
Entwicklung und Umgestaltungen im Verkehrsleben es 
zeitigen wird, ob am Ende dieses Zeitabschnittes der 
Dampf durch die Elektrieität oder etwa noch eine andere, 
den menschlichen Bedürfnissen dienstbar gemachte Natur- 
kraft verdrängt sein wird, wer wollte sich erkühnen, dies 
voraussagen zu wollen? 

Das aber können wir mit Zuversicht erwarten und 
erhoffen, dass der Geist des Fortschrittes, der 
unseren Stand auszeichnet, auch in Hinkunft fort- 
wirken wird, und dass in unserem Vereine 
die Liebe zuunseremBerufe, das Streben nach 
fachlicher Vervollkommnung stets eine sichere Stätte 
finden, und dass hier vor Allem hochgehalten werden wird 
echte und rechte Kameradschaft. (Beifall.) 
In diesem Sinne rufen wir unserem Vereine aus vollem 
Herzen zu: 

Vivat, floreat, erescat !* 


Nachdem der langanhaltende und lebhafte Beifall, 
welcher der glänzenden Festrede des Sectionschef 
Liharzik folgte, verklungen war, fuhr Se. Excellenz 
der Herr Eisenbahnminister fort: 

„[eh erlaube mir zur Kenntnis zu bringen, dass mir 
soeben ein Telegramm von Seite der Staatsbahndirection 


Prag zugekommen ist. Die Direction sendet ihre Glück- 
wünsche (liest): „Möge der Club als Bindeglied zwischen 
Praxis und Wissenschaft des Eisenbahnwesens auch ferner 
erfolgreichst wirken.“ (Beifall.) 

Die Clubleitung hat den Beschluss gefasst, in Zu- 
kunft alle seine verehrten Mitglieder, welche dem Club 
durch 25 Jahre angehören, mit einer Widmung zu be- 
denken, und zwar mit einem Vereinsabzeichen in Silber 
und einem Diplom.*) 

in Gemässheit und in Ausführung dieses Be- 
schlusses ist, nachdem wir so glücklich sind, 72 geehrte 
Mitglieder zu zählen, die dem Vereine seit Anbeginn 
angehören, die Uebergabe der ihnen zugedachten Ehren- 
zeichen an die Herren erfolgt. Ich begleite diese Ehrung 
mit den aufrichtigsten Glückwünschen. (Beifall.) Unseren 
geehrten Jubilaren, den treffllichen Veteranen unseres 
Berufes, ist unsere wärmste Sympathie gewidmet, und 
ich spreche den Wunsch aus, dass es ihnen gegönnt sei, 
in voller Kraft und Rüstigkeit noch weitere Vereins- 
jubiläen zu erleben.“ (Lebhafter Beifall.) 

Hierauf ergreift namens der Jubilare Herr Inspector 
Weill das Wort: 

„Euer Excellenz! Hochgeehrte Herren! Mit warmen 


‘ Worten wurde beute jener Mitglieder gedacht, die an 


der Wiege des Club gestanden und welchen aus diesem 
Anlasse besondere Erinnerungszeichen und Diplome ge 
widmet worden sind. 

Eine Anzahl dieser Mitglieder hat mir die Mission 
übertragen, hiefür den besten und verbindlichsten Dank 
auszudrücken. Zu besonders herzlichem Danke sind wir 
auch für die freundlichen Glückwünsche verpflichtet, 
welche Se, Excellenz für uns soeben auszusprechen die 
Güte hatte, 

Das uns gewidmete Clubabzeichen wollen wir stets 
hochhalten. Es soll uns immer an die Einigkeit er- 
innern, welche die Gründung und Constituirung des Club 
ermöglicht hat. Und so, wie bisher, wollen wir auch in 
der Folge dem Club unsere Anhänglichkeit bewahren und 
an seinen idealen Tendenzen nnerschütterlich festhalten. 
Lassen Sie mich mit demselben Spruche schliessen, mit 
dem die Festrede schloss: Der Club österreichischer 
Eisenbahn-Beamten, er wachse, blühe und gedeihe!* (Leb- 
hafter Beifall.) 

Nun nimmt der I. Vicepräsident Herr Regierungs- 
rath von Loehr das Wort: 

„Euer Excellenz! Hochverehrter Herr Präsident! 
Sie haben seinerzeit nicht gezögert, sich an unsere 
Spitze zu stellen und so Ihr warmes Interesse am Eisen- 
bahnbeamtenstande nenerlich bekundet, welchem Stande 
Sie in ihrer amtlichen Stellung die erfreulichste Förderung 
zutheil werden liessen. Sie haben seither an unseren 
Arbeiten und Zusammenkünften theilgenommen und Ihre 
gewiss sehr beanspruchte Person thunlichst auch in den 
Dienst unserer Bestrebungen gestellt. Als erster und 


*) Das Diplom iet nach einem Entwurfe unseres Mitgliedes 
Kriser hergestellt. 
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höchster Eisenbahnfachmann in Oesterreich haben Sie es 
vorgezogen, uns nicht unnahbar zu bleiben, sondern 
Sie haben sich als wesensgleich bekannt und sich in 
unsere Mitte begeben. 

Euer Excellenz haben dadurch wesentlich zur 
Hebung des äusseren Ansehens und inneren Bewusstseins 
unseres tüchtigen und wichtigen Eisenbahnbeamtenstandes 
gewirkt, 

Euer Excellenz! Das werden die öster- 
reichischen Eisenbahnbeamten, das wird 
der Club Ihnen nie vergessen! (Lebhafter 
Beifall.) 

Genehmigen Euer Excellenz, dass Ihnen der Club 
als ein bescheidenes Zeichen seiner Verehrung und Dank- 
barkeit Ihr Bild in Erz hiemit überreicht.“ 

(Bei diesen Worten überreichte der Herr Regierungs- 
ralh Sr, Excellenz dem Herrn Präsidenten eine ge- 
schmackvolle in Onyx gefasste, von Herın Marschali 
künstlerisch ausgeführte, das wohlgetroffene Porträt 
Sr. Excellenz tragende Plaquette aus Erz. 

Die Ueberreichung wurde von lebhaftem, lang an- 
dauerndem Beifalle und Händeklatschen der Anwesenden 
begleitet.) 

Sichtlich erfreut und ergriffen, nahm der Herr Prä- 
sident nochmals das Wort: 

„Hochgeehrter Herr BRegierungsrath! Empfangen 
Sie meinen wärmsten und herzlichsten Dank für die 
mich so hoch ehrende Ansprache; ich danke dem Club 
innigst für die 'sinnige Widmung, eine Meisterleistung 
intimer heimischer Kunstübung, durch die er — ich 
darf es kaum sagen — mein Wirken im Ölub, das ein 
sehr bescheidenes war, hervorgehoben hat, durch die 
er jene freundschaftlichen Gefühle zum Ausdrucke ge- 
bracht hat, die den Clab mit seinem Präsidenten ver- 
binden, auf die der Präsident stolz ist und die er von 
Herzen erwidert. (Lebhafter, stürmischer Beifall.) Es soll 
dieses Kunstwerk eine bleibende Erinnerung sein, ein 
Denkmal der Eintracht, der aufrichtigen, gegenseitigen 
Hochschätzung und Zuneigung im Kreise des Club. (Leb- 
hafter Beifall.) 

In diesem Empfinden, meine geehrten Herren, erblickt 
die Clubleitung die sicherste Bürgschaft für die weitere 
Entwicklung und für das Gedeihen des Eisenbahncelub, 
und indem sie frohen Muthes in das zweite Viertel- 
jahrhundert des Vereinsbestandes hinübertritt, hofft sie, 
dank der werkthätigen collegialen Mitwirkung der ge- 
ehrten Clubmitglieder, zur Erreichung jener hohen Ziele 
wirksam beizutragen, die der Eisenbahnelub sich von An- 
fang an gestellt hat. Es sind dies: Die Förderung 
des wissenschaftlichen Geistes, die He- 
bung der Collegialität und die Pflege 
kameradschaftlicher Geselligkeit. (Leb- 
hafter Beifall.) 

Diese Grundlagen, als Leitsterne für das künftige 
Wirken des Club, hält Ihr Präsident hoch (Beifall) und 
er begleitet mit seinen wärmsteun Wünschen die 


durch diese Leitsterne gesicherte Zukunft 
des Vereines.“ (Lebhafter Beifall und Händeklatschen.) 


„Meine hochverehrten Herren! Ich darf, nachdem das 
Programm der heutigen Festversammlung seinem Schlusse 
sich nähert, mit aufrichtiger Befriedigung die ehrenrolle 
Theilnahme constatiren, welche der Eisenbahnelub nicht 
nar bei den amtlichen Stellen, sondern auch im Kreise 
der erwähnten Vereine und über diesen Kreis hinaus ge- 
niesst. Ein glänzender Beweis des Ansehens und der 
Stellung des Club ist die heutige Festversammlung 
(Beifall), deren würdigen, überaus erhebenden 
Verlaufichals eine der schönsten Erin 
nerungen des Club betrachte. (Lebhafter 
Beifall.) 

Es sei mir gestattet, zum Schlusse allen denjenigen 
welche ihrerseits zur Veranstaltung dieser Feier mitge- 
wirkt und ihre Mülhewaltung bethätigt haben, im Namen 
des Club den herzlichsten Dank auszusprechen. (Bravo! 
Bravo!) 

Ich beziehe in diese Danksagung insbesondere auch 
unser Comite, welches durch die Herausgabe der Fest- 
schrift zur Feier unseres Jubiläums sich hochverdient 
gemacht hat, ein. Speciell Herr Inspector Merta, als 
verdienstvolles Mitglied des Comites, sei besonders ge- 
nannt. (Beifall und Händeklatschen.) 


Zum Schlusse möchte ich auch noch unserem Fest- 
redner, dem hochrerehrten Seetionschef von Liharzik, 
bestens dauken. (Bravo! Bravo!) 

Abgesehen von den viel zu schmeichelhaften Worten, 
in denen er meiner Person gedacht hat, die ich nur seiner 
ganz besonderen persönlichen freundschaftlichen Zuneigung 
zuschreiben darf, haben Sie gewiss in der Fülle von 
Ideen, in der schönen und eleganten Darstellung seines 
Vortrages Alle eine hohe Befriedigung gefunden. (Leb- 
hafter Beifall.) 

Ich danke dem Herrn Sectionschef von Liharzik 
bestens und schliesse damit die Festversammlung.“ (Leb- 
hafter Beifall und Händeklatschen.) 

Unter dem nachhaltigen Eiudrucke der Schlussworte des 
Herrn Präsidenten verliessen die Festtheilnehmer den Saal und 
werden wohl Alle — wie Se. Excellenz sagte — den wür- 
digen und überaus erhebenden Verlanf der Festversammlung 
ale eine schöne Erinnerung an das Jubiläum des Club 


bewahren. 
* * 
* 

Eine grosse Zahl von Mitgliedern und — soweit nicht 
Abhaltungen vorlagen — fast alle Gäste des Club versam- 
melten sich, durch einen Kranz schöner Damen verstärkt, am 
Nachmittage desselben Tages zu einem gemeinsamen Diner im 
Cursalon. 

Der herrliche grosse Saal bot mit seinem, eine gemein- 
same grosse Tafel bildenden, blumengeschmückten und ge- 
schmackvoll gedeckten Tische einen prächtigen Anblick dar, 

Sämmtliche Festtheilnehmer erhielten beim Entree kleine, 
aus silbernen Aehren und Myrtben bestehende, das Symbol für 
den 25jährigen Bestand des Club bildende, zierliche Sträuss- 
chen, sowie — die Festschrift en miniature vorstellende — 
nette Tanzordnungen. 
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Sofort nach dem Einnehmen der Plätze begann unter 
den Klängen der bestbekannten Kapelle Drescher das ge- 
meinsame Mahl und machte sich schon zu Beginn desselben 
eine fröhliche Feststimmung bemerkbar. 

Nach Executirung einiger Musikpiöcen ergriff unter 
lautloser Stille der Präsident Se, Excellenz der Herr Eisen- 
bahnminister Dr. H, v. Wittek das Wort zu folgendem 
Toaste: 


„Die Feier des 25jährigen Bestandes des Club öster- 
reichischer Eisenbahn-Beamten leitet naturgemäss auf die 
grossartige Entwicklung des österreichischen Eisenbahn- 
wesens in den letzten 25 Jahren zurück. Wenn der Club 
auch nur einen kleinen und bescheidenen Bruchtheil des 
grossen fachlichen Organismus darstellt, so haben doch 
die gewaltigen Ereignisse und Bewegungen, welche den 
Werdegang des Eisenbahnwesens in dieser Zeit charak- 
terisiert, auch auf das geistige Leben des Club unmittelbar 
zurückgewirkt und dasselbe bestimmend beeinflusst. 

In den Bestrebungen und Erörterungen des Club 
haben die grossen und epochalen Fortschritte des öster- 
reichischen Eisenbahnwesens sich getreu wiedergespiegelt. 
Der Club hat seinen Beruf stets dahin aufgefasst, diese 
Entwicklung in sachlicher Beziehung sorgsam zu verfolgen 
und zu würdigen. 

Um so inniger beseelt den Eisenbahnclub das tiefste 
Dankgefühl für die huldvolle väterliche Fürsorge des er- 
habenen Monarchen (die Anwesenden erheben sich von 
den Sitzen), dem die heutige Entwicklung unseres Berufs- 
zweiges in allererster Reihe zu danken ist, und der nicht 
aufgehört hat, dem Eisenbahnwesen stets ein reges 
Interesse zuzuwenden, 

Und darum glaubt der Eisenbahnclub seiner heutigen 
Feier die höchste Weihe zu geben, indem er dem aller- 
gnädigsten Monarchen, dessen Huld auch über seinen be- 
scheidenen Bestrebungen waltet, aus vollem Herzen seine 
begeisterte patriotische Huldigung darbringt. 

Ich bitte Sie, verehrte Anwesende, mit mir einzu- 
stimmen in den Ruf: „Se. Majestät, unser aller- 
gnädigsterKaiserFranz Josefl. lebe hoch!* 

(Die Versammlung bricht in begeisterte dreimalige, von 
den Klängen der Volkshymne begleitete Hochrufe aus.) 

Nachdem die Gesellschaft ihre Plätze wieder einge- 
nommen hat, ergreift Se, Excellenz der Herr Eisenbahnminister 
Dr. Ritter v. Wittek nwerlich das Wort: 

„Meine hochverehrten Damen und Herren! Als Präsident 
des Eisenbahnbeamtenelub wird mir die Ehre zu Theil, den 


Clab zu seinem 2öjährigen Bestande zu beglückwünschen, Es ! 
ist auch jetzt in unserer raschlebigen Zeit der 25jährige Be- | 
stand einer fachlichen Vereinigung ein begründeter Anlass, um | 


diese Vereinigung zu beglückwünschen, und umsomehr, wenn 
man von dieser Vereinigung sagen kann, dass sie in diesen 
95 Jahren nicht gealtert ist. Denn heute wis vor 25 Jahren 
fühlt sich der Club österreichischer Eisenbahn-Beamten jugend- 


lich kräftig veranlagt, seinem Ziele nachzugehen, die wissen- | 


schaftlichen Bestrebungen zu fürdern, Geselligkeit und Col- 
legialität zu pflegen. Sie werden daher begreifen, dass dem 
Eisenbahnelub eine eigenthümliche Jugendfrische innewohnen 
muss und einen entsprechenden Beweis dieser jugendlichen 
Frische bieten Ihnen die treflichen Jubilare, welche dem 
Club durelı 25 Jahre angehören, die wir Jubilare nennen, die 








aber allen Grund hätten, sich gegen den Titel „Veteranen* 
zu verwahren (Beifall und Heiterkeit); denn sie haben wehl 
allen Anlass, über ihre vieljährige Mitgliedschaft Bafriedignng 
zu empfinden, sie können aber noch nicht unter die ehr- 
würdige Grappe der Veteranen eingerelht werden. (Erneuter 
Beifall). 

Ich brauche nicht zu versichern, dass die bisherigen 
Leistungen und, wenn ich unbescheiden sein wollte, die Er- 
folge des Ciub ganz wesentlich unseren verehrten Jubilaren 
zu verdanken sind. Ueberblicken Sie die Reihe, s0 werden 
Sie finden, dass sich darnuter Männer befinden, die wirklich 
jeder zu seiner Zeit in verschiedenen Epochen der Ent- 
wicklang des Club ihr Bestes gethan haben, um den Club zu 
heben und seine Ziele za fördern, sich also in jeder Beziehung 
als verdiente Mitglieder des Club bewährt haben. 

Darum erlaaben Sie mir, dass ich mit einem herzlichen 
„Lebe hoch!“ auf den Club, ein ebenso herzliches „Hoch !* auf 
unsere verehrten Jubilare verbinde: 

Der Eisenbahnbeamtenclub und seine 
Jubilare,sielebenhoch!* (Beifallund Häudeklatschen. 
— Lebhafte Hochrufe.) 

Nun ergreift namens der Jubilare Herr Hofrath Dr. 
Eger das Wort: 

„Meine sehr verehrten Damen und Herren! Wir feiern 
heute ein Fest von jener Gattung, von der mit Recht der 
Festreduer des heutigen Tages behanptete, dass sie vielfach 
dem Spotte ausgesetzt ist. Hat ja doch ein bekannter Humorist 
einmal den Spruch getban, bei uns zu Lande haben wir eine 
Menge Feuerwehren, aber eigentlich würden wir eine 
Feierwehr brauchen! Meine Damen und Herren! Sie werden 
fragen; Wie kann Jemand, der bei einer Jubelfeier einen 
Toast sprechen will, über die Sache, über die er sprechen 
will, selber spotten ? Nun, das thue ich anch nicht; im Gegen- 
theile, ich möchte glauben, dass der Spott bei uns gar nicht 
angebracht ist. Der Spott war berechtigt dort, wo es sich 
um eine Häufang aller möglieben und unmöglichen Feierlich- 
keiten handelt; bei uns aber ist das wahrlich nicht der Fall. 

Wir Leute vom geflügelten Rade haben viele saure 
Wochen und wenig frohe Feste. Wir brauchen uns daher 
darch Spott die wenigen frohen Feste, die wir uns bereiten, 
nicht verkümmern zu lassen (Beifall) und lassen sie uns auch 
nieht verkümmern ! 

Heute Mittags haben wir das Jubiläum des Club in 
ernster Weise gefeiert, heute Abends wollen wir es in heiterer 
Weise feiern. (Lebhafter Beifall.) 

Dass die verehrte Clubleitung offenbar das Bedürfnis 
gehabt hat, nach unseren sauren Wochen recht bald ein 
frohes Fest zu arrangiren, gebt aus dem Umstande hervor, 
— und das kann der Chronist nicht ganz verschweigen — 
dass wir dieses Fest eigentlich zu früh feiern. Heute vor 
25 Jahren hatte, genun genommen, nur ein ganz kleiner Kreis 
von Männern, der Anregung des leider nicht anwesenden Hof- 
rathes Konta folgend, sich zusammengethan nnd berathen, 
wie man einen Club der österreichischen Eisenbahnbeamten 
zu Stande bringen könnte. Zu Stande gebracht war er aber 
vor 25 Jahren noch nicht, Dass aber unsere Ülubleitung 
dieses Fest so früh veranstaltet hat, scheint offenbar damit 
zusammenzuhängen, dass sie so recht klar und genau den 
statutarischen Zielen des Club nachkommen will, Unter diesen 
statutarischen Zielen befinden sich auch Anregungen in fach- 
männischer Beziehung, und es scheint, dass diese Verlegung 


des Festes eins Art Aufmunterung für die Eisenbahndireetionen 
' sein sollte, nieht — wie bei Eisenbahnzügen — Verspätungen 


zu dulden. (Heiterkeit.) Dieses Fest ist nicht verspätet! (Leb- 
hafter Beifall und Heiterkeit.) 

Wir danken aber der COlubleitung, 
heute zusammenberufen hat — trotz der Verfrühnng 


dass sie uns schon 
aufs 
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Herzlichste, Denn ohne dieses verfrähte Zusammenberufen 
wären wir eben heute nicht zusammengekommen und dieses 
heutige Beisammensein ist uns doch lieb, 


Meine verehrten Herren! Wir sehen auf 25 Jahre des 
Bestandes unseres Club zurück und ein Theil von Ihnen kann 
auf eine Thätigkeit von 25 Jahren als Clabmitglied zurück- 
blicken. Se. Excellenz, unser hochverehrter Präsident, hat 
diese — wie er sagte — Veteranen — ich sage: Invallden 
(Widerspruch) — mit herzlichen Worten gefeiert und die 
Ciobleitung hatte die Güte, uns eine schöne Erinnerung an 
den heutigen Tag zu spenden. 

25 Jahre im Leben eines Volkes oder in einer Ver- 
einigung von Menschen bedeuten wenig, in dem Leben eines 
einzelnen Menschen sind sie aber gewiss viel, darüber ist kein 
Zweifel, 

Wenn Se. Excellenz also uns Jubilare, in deren Namen 
ich berufen bin zu sprechen, begrüsste, wie Se. Excellenz in 
seiner freundlichen Uebersehung all’ der Schwächen, die uns 
denn doch schon laugsam lberkommen, uns jugendfrisch nannte, 
so war das sehr gütig von ibm. (Heiterkeit und Beifall.) 


Meine Herren! — ieh sage ausdrücklich Herren — denn 
die Damen sind so vorsichtig, Jubiläen nicht zu feiern. (Leb- 
hafte Heiterkeit.) 


Meine Herren Jubilare oder Invaliden! Die Zeit ist nicht 
ungestraft vorübergegangen, und wenn wir es anch nicht ruhig 
eingestehen wollen, die anderen schen es ja doch! Die 
silbernen Fäden in den Haaren mehren sich immer mehr, ja 
sie bekommen schon die Majorität, was ihnen um so leichter 
wird, als ja die Gesammtzahl der Haare selbst immer geringer 
wird. (Sehr gut! und Heiterkeit.) 

Aber 80 alt sind wir doch nicht (Beifall), dass wir 
uns nicht noch ein warmesGefühl bewahrt hätten (leb- 
hafter Beifall), dass wir nicht vor Allem unsEinsfühlten, 
was den warmen Dank gegen die Clubleitung betrifft. (Bravo, 
Bravo !) Wir danken der Clubleitung für die Freundlichkeit, 
die ale uns erwiesen hat. (Beifall.) 

Also, verehrte Herren! Wir sind allerdings alt ge- 
worden, aber, wie schon unser verehrter Clubpräsident in 
freundlicher Weise erklärte, der Club ist jung ge 
blieben, ja man könnte sogar sagen, dass er in der letzten 
Zeit sogar eine Art Verjüngung erfahren, (Lebhafter Beifall.) 


Es können auch Vereine altern ; dass dies auf unseren 
Club nicht zutrifft, das verdankt er in erster Linie der Kraft 
der Ziele, die er sich gesetzt, aber dann gewiss denjenigen 
Männern, die es sich zur Aufgabe gemacht haben, den Club 
zu führen und zu leiten. (Beifall und Händeklatschen.) 

Unser verehrter Clabpräsident hat in seiner bescheidenen 
Weiss mich ersucht, Namen bei den Toasten möglichst zu ver- 
meiden. (Heiterkeit.) 

Nun, ich will mich fügen, die Namen bleiben wenigstens 
heute — strengates Amtsgeheimnis ! (Lebhafte Heiterkeit.) 


Der gegenwärtige Präsident des Club — ohne Namen 
(erneute Heiterkeit) — die gegenwärtigen Vicepräsidenten 
dieses Club — gleichfalls ohne Namen — die gegenwärtigen 
Mitglieder des Ansschussrathes — dito ohne Namen (Heiter- 
keit} — alle unter Führung des Erstgenannten, geben sich 
Mühe, ihr Bestes für den Club einzusetzen, in dankenswürdiger 
Weise ihres Amtes zu walten. (Lebhafter Beifall.) Diesen 
haben wir das Gedeihen des Club vor Allem zu danken. 

Ich bitte Sie daher, mit mir anzustossen auf das Wohl 
des Präsidenten, der Vicepräsidenten und der Ausschussmit- 
glieder des Club, sie leben hoch !* (Stürmischer Beifall und 
Händeklatschen — lebhafte Hochrufe.) 

An diesen ebenso gemüth- als humorvollen Toast des Herrn 


Hofrathes Dr. Eger schloss Se. Excellenz der Herr Eisen- 
minister Dr. R. v, Wittek folgende Worte: 


„Im Namen der von dem geehrten Vorredner in freund- 
licher Anerkennung hervorgehobenen Clableitung erlaube ich 
mir den wiärmsten und herzlichsten Dank auszusprechen. 
Getren aber der Directive, welche der geehrte Vorredner in 
Bezug anf die Clubleitung in Anregung gebracht hat, muss 
ich mir doch erlauben, bei diesem Anlasse ein ganz klein 
wenig hervorzutreten, indem ich mich von der sehr geehrten 
und verdienstvollen Clubleitung etwas differenzire. 

Die hochverehrte Gesellschaft war so freundlich, den 
Toast auf die Clubleitung mit warmer Approbation anzu- 
nehmen und ihm beizastimmen, und ich kann, indem ich mich 
von der übrigen Clubleitung für einen Augenblick trenne, ihr 
das Zeagnis geben, dass die Clubleitung diese sympa- 
thische Kundgebung im vollsten Maasse verdient. 
(Lebhafter Beifall.) 

Aber noch mehr als das! Dieser Clubleitung, meine 
Herren, ist es 'zu danken, dass es mir überhanpt möglich 
war, die Geschäfte des Präsidiums zu führen; denn, wenn 
ich nicht so ausgezeichnete Mitarbeiter an der Seite hätte, 
die mir wirklich den grösseren Theil meiner Aufgabe ab- 
nahmen, die mich in jeder Weise freundlich unterstützen und 
es mir möglich machen, in der mir zugemessenen, kärglichen 
Spanne Zeit auch meiner Pflicht gegenüber dem Club gerecht 
zu werden, 80 wäre es mir nicht in den Sinn gekommen, der 
ehrenvollen Berufung zum Präsidenten des Club nachzu- 
kommen, 

Deshalb gestatten Sie, dass ich noch separat die ver- 
ehrten Herren Vicepräsidenten, Herrn Begierungsrath A. v. 
Löhr (Beifall), Herrn Ober-Inspector Dr. Scheiber (Bei- 
fall), weiters Herrn Central-Inspector Reibor (Beifall) und 
den Herrn Schriftführer ÖOber-Ingenienr Spitzer als jene 
Männer namhaft mache, welchen ich die freundschaftliche 
Kundgebung, die Sie der Clubleitung gezollt haben, in erster 
Linie zugewendet wissen möchte, und zum Zeichen dessen, 
dass Sie mit mir übereinstimmen, bitte ich Sie, auf das Wohl 
der genannten Herren das Glas zu erheben.“ (Beifall und 
Händeklatschen — lebhafte Hochrufe.) 

Nach einer seitens der Kapelle Drescher durch den 
Vortrag einiger Musikstücke ausgefüllten Pause spricht Herr 
Oberinspector Dr. Scheiber folgenden Toast: 

„verehrte Anwesende! Ein bekanntes Sprichwort lautet: 
Sage mir, mit wem Du umgebst, nnd ich sage Dir, wer Du bist! 

Wenn nach diesem alten Wahrworte unsere äusseren 
Beziehungen den zuverlässigen Gradmesser bilden für den 
eigenen Werth, dann darf der Club österreichischer Eisenbahn- 
Beamten mit berechtigtem Stolze auf die illustre Reihe der 
Gönner, Förderer und Freunde blieken, welche er in dem ab- 
gelaufenen Vierteljahrhundert seines Bestandes sich zu er- 
werben und zu erhalten so glücklich war, 

Die staatlichen Eisenbahnbehörden sowohl, als die 
einzelnen Verwaltungen, denen unsere Mitglieder zugehören, 
haben uns auch von Anfang an jederzeit ihre wohlwollende Unter- 
stätzung in reichem Maasse zugewendet, Die immer engeren 
Bande, welche im Zeichen der Vertheidigung unseres geliebten 
Vaterlandes die Eisenbahnen mit unserer glorreichen Armee 
verknüpfen, haben auch in unserem Club ihren homogenen 
Ausdruck gefunden, Eine stattliche Zahl höchangesehener, 
gelstes- und standesverwandter Corporationen ist in ein 
dauerndes Freundschaftsverhältnis zu uns getreten. Hervor- 
ragende Repräsentanten der Wissenschaft aller Zweige und 
Koryphäen der Kunst haben uns bereitwilligst ihre persönliche 
Mitwirkung geliehen zur Entfaltung des geistigen und ge- 
selligen Lebens in den trauten Räumen unseres Club, 

Als es daher galt, unseren hentigen Gedenktag in würdiger 
Weise zu begehen, waren wir sofort darüber einig, dass wir 
unter Verzicht auf jedweden, dem Wesen unserer Vereinigung 
fremden Ausserlichen Zwang umso grüsseren Werth darauf 
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legen müssen, an diesem Tage als liebwerthe Gäste all’ die 
Gönner und Freunde in unserem Kreise begrüssen za künnen, 
die den Werdegang unseres Clab mit ihren steten Sympathien 
begleitet haben. 

Und wir haben uns nicht getliuscht. Die wir zu uns 
gebeten, sie alle sind gekommen aus Nah und Ferne, um uns 
als Jubilfumsangebinde einen neuen unschätzbaren Beweis 
ihrer unveränderten Gesinnung zu widmen und solcher Art 
den heutigen Tag im schönsten Sions des Wortes zu einem 
Ehrentage des Club österreichischer Eisenbahn-Beamten zu 
gestalten. 


Lassen Sie uns daher nicht #0 sehr einem Gebote der 
Pflicht, als einem Drange des Herzens folgen, indem 
wir zum schwachen Ausdrucke unserer Dankbarkeit das Glas 
erheben auf das Wohl unserer Gäste, Förderer und Freunde 
und anf die bleibende Bewahrung ihrer Sympathien, Unsere 
hochverehrten Gäste loben hoch!“ (Beifall und Hände- 
klatschen — Hochrafe.) 


Den ungemein beifillig aufgenommenen Toast des Herrn 
Dr, Scheiber erwiderte zunächst Regierungsrath Neu- 
gebauer (vom ungarischen Eisenbahnclub) mit folgenden 
Worten: 

„Gestatten Sie mir vor Allem anderen, dass ich im 
Namen der Gäste für die liebevollen Begrissungsworte des 
geehrten Vorredners herzlichst danke. 


Hochverehrte Festversammlung! Jener Club, in dessen 
Vertretung ich die Ehre habe, heute an Ihrem Jubelfeste 
theilzunehmen, ist der ungarische Eisenbahn- und Schiffahrts- 
elub (Beifall), ein Club, welcher vor vier Jahren gegründet 
wurde, also ein junger College des hiesigen Eisenbahnbeamten- 
club ist, (Ermenter Beifall.) Dieser jugendliche College 
nimmt in aufrichtiger Freude theil an dem heutigen Jubelfeste 
und indem er die glänzenden Erfolge Ihres Club sieht, 
schöpft er Hofinung für seine eigene Zukunft. (Lebhafter 
Beifall.) 

Hochverehbrte Versammlung! Der österreichische Eisen- 
bahnbeamtenelub stellt sich die schönsten Aufgaben, Culti- 
virung der Fachwissenschaft, Wahrnehmung und Förderung 
der Interessen seiner Mitglieder, Pflege der Collegialität, 
lauter schöne und ideale Aufgaben! Dass der Club diesen 
Aufgaben so glänzend gerecht werden konnte, ist dem Um- 
stande zuzuschreiben, dass der Club bei Erfüllung seiner 
Aufgaben immer von dem edelsten Idealismus durchdrungen 
war (Beifall) und sich stets den wahren, ich möchte sagen, 
ungehenchelten Liberalismus vor Augen hielt. (Lebhafter 
Beifall.) 


Ich bin überzengt, dass, wenn der Club diesen 
Liberaliemus auch in Zukunft sich vor Augen halten wird, 
die Zukunft desselben sich ebenso glänzend gestalten wird, 
wie seine Vergangenheit. 

Dass dem so sei, dies wünscht Ihr jüngerer College, 
der ungarische Eisenbahn- und Dampfschiffahrtelub. (Bravo! 
Bravo !) 

Ich betone, dieser Wonseh ist aufrichtig; denn, 
seien Sie versichert, dass in Bezug aufdie Pflege 
der Collegialität zwischen den Beamten der Ver- 
kehrsanstalten Oesterreichs und Ungarns die Leitha 
keine Grenze bildet. (Stürmischer Beifall.) 


Durchdrungen von diesem Gefühle und beseelt von der 
Hoffnung, dass in der Zukunft eich häufig Gelegenheit 
bieten wird, dass unser Club mit Ihrem Club in Berührung 
tritt, erhebe ich mein Glas und bringe dem Eisenbahnbeamten- 
club ein Hoch !* «Beifall und Händeklatschen — lebhafte 
Hochrufe.) 

Als nächster der erschienenen Gäste nahm Herr Gsheim- 
ratı Mühlenfels das Wort: 


| gliedern eine Stätte geboten, 


„Meine hochgeehrten Damen und Herren! Schon die 
Worte, die Se. Excellenx der Herr Präsident heute in der 
Festversammlung an mich richtete, und der lebhafte Beifall, 
den seine Begrüssung fand, überzeugten mich, wie gut es 
war, dass ich als Reichsdeutscher hieher zu Ihnen kam, nnd 
bewiesen mir, wie freundlich unsere Gesinnungen gegen- 
einander sind. Es ist mir nun nmso lieber, dass ich jetzt in 
der Lage bin, meine persönlichen Glückwünsche hier münd- 
lich auszusprechen, da die schriftliche Aussprache, welche ich 
in der von mir geleiteten Zeitung gethan babe, heute zwar 
in Berlin im Drucke erscheint, aber erst in einigen Tagen 
in Ihre Hände gelangen kann und nicht von Ihnen Allen, 
namentlich nicht von den Damen gelesen werden döärite, 
(Heiterkeit.) 


Ich hatte die Ehre, diese Glückwünsche dort auszs- 
sprechen, und ich bitte Sie nachzulesen, mit welch hohem 
Maasse vonBewun’derung ich für Ihren Club, für Ihre 
ganzen Einrichtungen, für Ihr ganzes Eisenbahnwesen erfüllt 
bin. (Lebhafter Beifall). 


Ich möchte daran anknüpfen, dass ich auch noch in 
anderer Eigenschaft mir erlauben darf, hier Glückwünsche 
darzubringen, als Mitglied des grossen Vereines für Eisen- 
bahnkunde, des deutschen Collegen Ihres Club, der in Berlin, 
wie ale wissen, in hohem Maasse zwar nicht so sehr die 
Geselligkeit, aber die fachlichen Interessen des Eisenbahn- 
wesens im Auge hat, Sein Vorsitzender, Geheimrath 
Strecker, hat mich gebeten, die Glückwünsche auch dieses 
Vereines hier zum Ausdrucke zu bringen. (Lebhafter Beifall.) 
“a Noch in dritter Eigenschaft möchte ich mir erlauben, 
ein paar Worte zu sprechen, nämlich als ein reichsdeutscher 
Eisenbahner, 


Der Beruf eines Eisenbabners, dem wir Alle in herz- 
licher Liebe zugethan sind, ist darum so schön, weil die 
Eisenbahnen überall hin Alle verbinden; sie bringen die 
Völker einander näher, sie überbrücken die Grenzen, sie 
bringen auch diejenigen, die ferne stehen, einander näher, Da 
wir aber hier Standesgenossen und einander eng befreundet sind, 
so wird dieses Band umso inniger uns verbinden, die 
Schiene, das eiserne Band, diejenigen, die einander nahe 
sind, umso herzlicher umschlingen! (Beifall.) 


Nun gestatten Sie mir einen kleinen Sprung auf das 
nicht gerade Persönliche. Zweifellos wird nach mir noch 
Jemand mit glänzenden Worten auf die Damen sprechen, die #0 
reizend hier zu sehen ich entzückt bin. (Beifall.) Ich spreche 
nicht auf die Damen, das darf ich nicht, aber eine Dame 
ist es, auf die ich. besonders sprechen möchte, eine Dame, 
allerdings nicht mit lieblichen Wangen und schönem Gewande, 
auch nicht mit schelmischen Augen, eine Dame, deren Ge 
wand das Einfachste ist, was es gibt, das Papier; eine Dame, 
in deren Adern kein Blut, sondern nur Druckerschwärze 
fliesst, aber eine Dame, deren Kopf sich aus kräftigen Worten 
zusammenfügt, in der aber Geist, Herz und Gemäth wohnen, 
(Beifall) Sie haben bereits errathen, dass ich mit dieser 
Dame die „Oesterreichische Eisenbahn-Zeitung“, Ihr Cluborgan, 
meine, Ich will Sie nicht bitten, diese Dame leben zu lassen, 
das wäre das Unpersönliche zu weit getrieben. Dieses Dame 
bedarf auch manches Beistandes, Ihres Schriftleiters — Namen 
nenne jch nicht. (Heiterkeit; — Nur des Redaction® 
ausschusses möchte ich gedenken, und bitte einzustimmen 
in den Ruf: Der Redactionsausschuss der 
„ODesterreichischen Eisenbahn-Zeitung”, er 
lebe hoch! (Beifall und Händeklatschen — Hochrate.) 


Central-Inspeetor Reiber: 


„Nicht nar zur Förderung fachlicher Interessen und zur 
Pilegs des eollegialen Geistes hat unser Club seinen Mit- 
auch dem Frohsinn und der 
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Geselligkeit hat er seine Pforten durchaus nicht verschlossen, 
(Beifall.) 

Wo aber Frohsion und Geselligkeit ungeschminkt sich 
niederlassen sollen, da darf auch die Würze alles gesell- 
schaftlichen Lebens, da darf auch der Schmuck der Damen 
nicht fehlen. (Zustimmung.) 

Diese Erkenntnis bemächtigte sich bald der Gründer 
unseres Clab; denn — wie die Chronik desselben zeigt — 
schon im Begins des zweiten Jahres fand eine Unterhaltung 
unter Betheiligung von Damen statt. (Beifall.) 

Wie ich so die hier zu frohem Festmahle versammelte 
illustre Gesellschaft überblicke und die heiteren, vergnügten 
und mit Recht auch etwas selbstbewussten Mienen der Damen 
betrachte, erfasst mich ein Gefühl der Freude, und ich finde 
es nicht nur begreiflich, sondern auch selbstverständlich, dass 
unsere Ahnen diese Zierde nicht allzu lange entbehren wollten, 
Ja vielleicht im Interesse des Club auch nicht entbehren sollten. 
(Sehr gut!) 

Rasch wurden die Damen zu lieben, treuen Anhängerinnen 
des Club, regstes Interesse für seine Entwicklung, sein Blühen 
und Gedeihen fesselte sie an denselben, wärmste Theilnahme 
brachten sie allen Veranstaltungen und Unternehmungen ent- 
gegen, und so konnte und kann der Club jederzeit auf die 
Mithilfe seines lieben Damenkreises rechnen. (Lebhafter Beifall.) 

Auch heute sind sie, dem Rufe des Clab in altgewohnter 
Weise Folge leistend, in grosser Anzahl erschienen, um auch 
dieses Freudenfest mit uns zu feiern, um auch diesem Feste 
durch den Reiz ihrer Gegenwart ein glänzendes Colorit zu 
verleihen. (Lebhafter Beifall.) 

Und so bin ich denn überzeugt, hochgeehrte Fest- 
genossen, dass Sie gleich mir von den Gefühlen wiärmster 
Hochachtung und Verehrung für die allezeit getreuen An- 
hängerinneu des Club darchdrungen sind, und bitte Sie, mir 
zu gestatten, diesen Gefühlen Ausdruck zu verleihen, in dem 
lebhaften Rufe: „Die hochrerehrten, lieben» 
würdigen Damen, sie leben hoch!* (Stürmischer 
Beifall und Händeklatschen, — lebhafte Hochrufe.} 

Hieranf ergriff der Schriftführer Herr Oberingenienr 
Spitzer das Wort: 

„Hochverehrte Anwesende! In der Festschrift, die der 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten zu seinem Jubiläum 
herausgegeben hat und die schon seit einigen Tagen in Ihrem 
Besitze ist, sind zwei Stellen enthalten, über die ich mir 
einige Worte ganz kurz zu bemerken erlaube, 

Die eine dieser Stellen lautet: 

„Nationale, confessionelle und poli- 
tische Fragen überbaupt waren im Clnb 
stets ausgeschlossen.“ (Lebhafter Beifall.) 

Das consequente Festhalten an diesem Princip haben 
dem inneren Clableben Erfolge verschafft, wie Sie das Bild 
eines solchen in der heutigen Festversammlang sehen, (Er- 
nenter Beifall.) 

Aber es hat auch dazu gedient, die neutrale 
Stellung des Club der Oeffentlichkeit 
gegenüber zu manifestiren, 

Dass dies in vollem Maasse gewürdigt wnrde, bezeugt, 
dass unseren Einladungen zum Jubiläum, die wir an die 
Presse sämmtlicher Parteischattirungen ergehen liessen, ins- 
gesammt entsprochen worden ist. (Lebhafter Beifall.) 

Die Wiener Presse hat damit ihre Gesinnung, die in 
dem zweiten Satze unserer Festschrift, von welchem ich Ein- 
gangs gesprochen, mit den Worten: „Die Wiener Journalistik 
unterstützte den Club durch sympathische Besprechungen und 
Dotation seines Lesesaales“ charakterisirt ist, nenerdings 
documentirt ! 

Ich ergreife diesen Anlass, der Presse für ihre dem 
Club bisher bewiesene Sympathie und fürdernde Unterstützung 


den Dank des Club auszusprechen, und bitte mit mir das 
Glas zu erheben und anzustossen auf ein ferneres, 
freundliches und gedeihlichss Einver- 
nehmen des Club mit der Pressel* (Beifall und 
Händeklatschen — lebhafte Hochrafe.) 

Den Toast auf die Presse erwidert Herr Dr. Horwitz 
mit folgenden Worten: 

„Hochgeehrte Versammlung! Meine Damen! Meine 
Herren! Im Namen der Presse zu sprechen, ist für mich, der 
ich ein nur ganz bescheidenes Mitglied derselben bin, hin- 
länglicher Grund zur Befangenheit, zumal hier zu sprechen, 
in dieser illustren Gesellschaft, in einem der angeschensten 
Vereine der Monarchie, vor so gediegenen Fachmännern, die 
den Ruf der nnanfechtbaren Tüchtigkeit des üsterreichischen 
Beamtenstandes in hervorragender Weise mitbegründet haben. 
Allein die gütigen Worte des Wohlwollens, welche Herr 
Oberingenieur Spitzer der Presse gewidmet hat, ermutkigen 
mich, diese, werm auch schwierige, s»0 doch shrenvolle und 
angenehme Aufgabe zu übernehmen. 

Der Journalist, der von der Zeit, die ohne Anfang und 
ohne Ende ist, den Augenblick herausgreift, um ihn festzu- 
halten, weilt nirgends lieber, als bei Anlässen, wie der 
heutige, wo emsige, schweigsame, vaterlindische Arbeit in 
jubilirender Weise zu Worte kommt. 

Gestatten Sie mir, hochverelrte Anwesende, meine 
Worte kurz mit dem herzlichen Wunsche zu schliessen, dass 
der Club üsterreichischer Eisenbahnbeamten wie bisher eine 
Zierde der österreichischen Corporationen bleiben möge An 
diesen Wunsch knüpfe ich den Ruf: „Der Club dster- 
reicehischer Eisenbahn-Beawmten lebe hoch! 
(Beifall und Händeklatschen — lebhafte Hochrufe.) 

Nun ergreift noch Herz Präsident Schlüsselberger 
zu folgender Begrüssung das Wort: 

Als Mitglied des Club einerseits und als Vertreter des 
österreichischen Eisenbahn-Beamtenvereines andererseite, habe 
ich dem jubilirenden Club die herzlichsten Glückwünsche zu 
übermitteln. 

In der vom ÜOlub herausgegebenen Festschrift sind in 
trefflicher Weise jene tristen Verhältnisse geschildert, die zu 
der Zeit herrschten, ala eine kleine Schar von Männern unge- 
achtet der trostlosen, unerfreulichen Verhältnisse es dennoch 
wagte, an die Gründung des Club zu schreiten. Trotz aller 
Hindernisse, trotz vieler Schwierigkeiten, trotz mancher Ent- 
täuschungen liessen sie sich nicht abwendig wachen, das 
Banner der Collegialität, der Kameradschaft, aufzupfanzen. Es 
war ein gewagtes Beginnen, aber der Versuch gelang, der 
Club wurde gegründet, die erste Fachvereinigung der öster- 
reichischen Eisenbahn-Beamten. 

Wir gedenken heute beim 2bjährigen Jubiläumsfeste 
unserer ersten Fachvereinigung dankbar jener Mäuner, welche 
den Club gegründet haben, wir gedenken ihrer dankbar als 
der Bahnbrecher und Pfadfinder auf dem Gebiete der Hebung 
des Standes, der Pflege der Kameradschaft. 


Und nun, meine hochverehrten Fachgenossen! Als 
Vertreter des österreichischen Eisenbaln - Beamtenvereines 
gereicht es mir zur ganz besonderen Frende, bei dem 


Jubiläumafeste zugegen zu sein. Wenn auch die Ziele 
beider Vereins verschieden sind, in «einem Punkte gibt es 
keine Verschiedenheit: In dem Streben nach Hebung und 
Vervollkommnung unseres Standes, inderPflegeechter, 
wahrer Kameradschaft. (Beifall) Da stehen wir 
Schulter an Schulter wie ein Mann, (Lebhafter Beifall.) In 
diesem Streben werden Sie den Eisenbahn-Beamtenverein immer 
an Ihrer Seite finden und ich glaube der Zuversicht Ausdruck 
geben zu können, dass das gemeinsame Ziel, welches ich mit 
den Worten „Ein Beruf, eine Gemeinschaft“ kennzeichnen 
nöchte, erreicht werden wird. Darauf hin rufe ich dem Club 
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für die nächsten 25 Jahre ein kräftiges, herzliches „Glück 
auf !* zu.“ (Beifall und Händeklatschen — lebhafte Hochrufe.) 

Hiemit war die Reihe der Toaste erschöpft und nach 
einem überleitenden Musikvortrage der Kapelle Drescher 
betrat der Gesangverein Österreichischer 
Eisenbahnbeamten in stattlicher Stärke unter Führung 
seines bewährten Chormeisters Edmund Reim die Tribüne, 
um mit schöner Klangwirkung die Chöre „Es schlürfet was“ 
von Kristinus und „Die damme Lisel* von Weinzierl vorzu- 
tragen. Der stürmische Beifall der Zubörer veranlasste unsere 
sangeskundigen Collegen noch den mit Elan und Glanz ge- 
sungenen Weinzierl’schen Chor „Hente ist hent'* zuzugeben. 

Das Udel-Quartett, welches dem Club #0 oft schon in 
liebenswürdigster Weiss seine Künstlerschaft zur Verfügung 
gestellt bat, fand mit seinen Quartetten „W— voller Weih- 
gesang“, „Der G'nügsame* und „Der Taucher“ so viel Bei- 
fall, dass auch diese Künstlervereinigung, dem Drängen des 
Publicums nachgebend, noch ein Quartett „Die da“, eine be- 
kannte und wohl unübertroffense Meisterleistung, zugab. 

Es folgte Herr Ober-Inspector Kowy mit seinen, ihm 
eigenthümlichen und eigentlich erst dann, wenn sie von ihm 
selbst vorgetragen werder, zu echter und rechter Wirkung 
gelangenden heiteren Vorträgen, Dass Kowy, der mit dem 
Club so vielfach verbunden ist, an dem Ehrentage des Cinb 
nicht fehlen durfte, war nicht nur Allen von vornherein klar, 
sondern das bat auch der Empfang, den ihm, der selbst ein 
Jubilar des Club ist, das Publicum bereitete, bewiesen, Seine 
Vorträge haben nicht nur, wie atets, Beifalls-- und Lachsalven 
entfesselt, sondern bei allen Hörern den Wunsch hinterlassen, 
den allbeliebten Jubilar noch lange und recht oft im Club 
wiederzusehen, 

Nach diesen Vorträgen wurde die Tafel aufgehoben und 
nach kurzer Pause, die zur Räumung des Saales benützt wurde, 
trat der Tanz in seins Rechte. Wenn er auch zuletzt zum 
Wort gelangte, so hat er es dafür desto länger behalten ; 
den es wurde recht flott und bis nach 2 Uhr Früh getanzt. 

So verlief denn die Jubiläumsfeier, von der erhebenden und 
würdigen Festversammlung an bis zum letzten Geigenstreiche, 
der das letzte Tanzpaar beimsandte, würdig und anregend. 
Kein Missten störte die gehobene und freudige Feststimmung, 
so dass die Erinnerung an diesen Tag wohl allen Theil- 
nehmern eine reine und ungetrübt fröhliche bleiben wird. 

Der Schriftführer: Oberingenieur Karl Spitzer. 


CHRONIK. 


Personalnachrichten. Ein höchst bedauerlicher Unfall 
ist unserem langjährigen unterstützenden Mitgliede (seit 1. Sep- 
tember 1877) Herrn Dr. Rudolf Fenz, Hof- und Gerichts- 
advocat, Rechtsanwalt der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, zugestossen, indem er am 23. v. M,, während er 
sich anf dem Wege zu dem Festdiner anlässlich des Z5jährigen 
Bestandes unseres Club befand, auf dem Schwarzenbergplatze 
von einem Fiaker überfahren wurde und hiebei einen schweren 
Schenkelbrach erlitt, der ihn anf acht bis zelm Wochen ans 
Bett fesseln wird. 

Unsere lebhafte Antheilnahme verbindet sich mit dem 
Wunsche, dass Herr Dr. Fenz sobald als möglich vollkommen 
genesen möge, 


Gesangverein österreichischer Eisenbahnbeamten. 
Die von uns angekündigte Gründungsliedertafel hat am 
21. November 1. J, im Sofiensaals stattgefunden, 

Der massenhafte Besuch und die angeregte Stimmung 
alier Theilnehmer gaben neuerlich Zeugnis von der Beliebtheit 
und den Leistungen unseres sangeskundigen Collegenvereins, 
welcher nicht weniger als sechs Erstauflührangen brachte, 
eine Leistung, welche erst gewürdigt wird, wenn man weiss, 





dass der Verein wenige Tage vor dieser Liedartafel erst eine 
viertägige strapaziöse, glänzend gelungene Sängerfahrt nach 
Dresden etc. unternommen hatte. 

Mit besonders fein abgestuftem Vortrage wurde das 
reizende Lied „Ja, schön ist mein Schatz nicht“, von Josef 
Schwarz gesungen. 

Die Solisten des Abends, Fräulein Hermine Reiber, 
welche Lieder von Grieg und Bohn zum Vortrag brachte, 
hatte stürmischen Beifall für ihre mit grosser Gesangskunst 
und schöner Stimme gesungenen Lieder. 

Die Herren Johann und Josef Klein, Mitglieder des 
k. k, Hofopernorchesters, spielten ein Doppel-Violinconcert 
von Alard und eine Etade von Mayseder mit b« 
wunderungswerther Gleichheit und Feinheit des Striches. 
Auch die Herren Eugen Werner und Theodor Weiser 
erzielten mit ihren Liedern, bezw. lustigen Vorträgen vollen 
Erfolg, so dass also die Liedertafel als Ganzes und in ihren 
Einzelheiten als wohlgelungen und genussreich bezeichnet 
werden muss, 

Eisenbahn-Ball. Das Comit& des Eisenbahn 
Balles hat sich bereits constituirt und beschlossen, das 
Ballfest, dessen Reinerträgnis dem vor 28 Jahren gestifteten 
Oesterr. Eisanbahn-Unterstützungs-Fonde zufliesst, am 4, Feb- 
ruar 1902 in den Sofien-Sälen abzubalten, 


Der Verkehr der österreichischen Eisenbahnen im 
September 1901. Im genannten Monate wurden in Oesterreich 
nachstehende Eisenbahnstrecken dem öffentlichen Verkehre 
übergeben: Am 6. September die 52 km langen Strecken 
Stdbahnhof — Rathhausplatz — Unter - Krainer Bahnhof und 
Rathhausplatz — Garnisonspital der elektrischen Strassenbahnen 
Laibach; am 25. September die 1'658 km lange Theilstrecke 
Neubau-Gürtel — Burggasse — Bellariastrasse und die 1'575 km 
lange Theilstrecke Stadtbahnhof Josefstädterstrasse — Stadion- 
gasse (Franzensring), ferner am 27. September die 0'653 kn 
langes Strecke Stiftgasse—Breitegasse bis zur Einmlindang in 
die Bellariastrasse der Wiener elektrischen Strassenbahn. 
Im bezeichneten Monate wurden auf den österreichischen 
Eisenbahnen im Ganzen 16,314.302 Personen und 8,817.87Bt 
Güter befördert und hiefür eine Gesammteinnahme von 
K 55,857.126 erzielt, das ist per Kilometer K 2837, Im 
gleichen Monate des Jahres 1900 betrug die Gesammteinnahme 
bei einem Verkehre von 16,343.558 Personen und 9,518.4611 
Güter K 57,278.335 oder per Kilometer K 2974, daher 
resultirt für den Monat September 1901 eine Abnahme der 
kilometrischen Einnahmen um 4°6°/,. In der Betriebsperiode 
vom 1. Jänner bis Ende September 1901 wurden auf den 
österreichischen Eisenbahnen 129,938.489 Personen und 
77,172.218t Güter, gegen 121,447.864 Personen und 
76,455.715 t Güter im Jahre 1900, befördert. Die aus diesen 
Verkehren erzielten Einnahmen beziffern sich im Jahre 1901 
anf K 447,836.361, im Jahre 1900 auf K 449,364.301. Da 
die durchschnittliche Gesammtlänge der österreichischen Eisen- 
bahnen in den ersten neun Monaten des laufenden Jahres 
19.500 km, im gleichen Zeitraums des Vorjahres dagegen 
19.121 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche Ein- 
nahme per Kilometer für die vorerwähnte Zeitperiods 1901 
anf K 22.966, gegen K 23.501 im Vorjahre, das ist um 
K 535 unglnstiger, oder anf das Jahr berechnet, pro 1401 
auf K 30.621 gegen K 31.335 im Vorjahre, das ist nm 
K 714, mithin um 2-3%/, ungünstiger. 

Transporteinnahmen der k. k. üsterreichischen 
Staaisbahnen und der vom Stante für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen, einschliesslich der Wiener Stadt- 


bahn im 0Oetober 1901. Im genannten Monate de 
trugen die Einnahmen im Personenverkehre K 5,681.200 
/6,648.200 Reisende), im Güterverkehre K 16,703,4W 


(3,417.700 t), somit in Summa K 22,479.600. 
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Von dieser Gesammteinnahme entfallen auf die West- 
lichen Staatebahnen im Personenverkehre K 4,168.600 
(5,792.000 Reisende), im Güterverkehre K 12,497.300 
(2,853.600 t) und auf die Staatsbahnen in Galizien im 
Personenverkehre K 1,517.600 (856.200 Reisende), im Gäter- 
verkehre K 4,296.100 (564.100 t). 

Im Vergleiche zum Monate Öctober 1900 zeigt sich 
bei sämmtlichen k. k. Staatsbahnen im Personenverkehre 
eine Mehreinnahme von K 154.540 (+ 658.304 Reisende), 
im Güterverkehre jedoch ein Ausfall von K 73.700 trotz einer 
Mehrbeförderung von 18.070 t. 

Zu der Mehreinnahme im Pergonenverkehre trugen die 
Westlichen Staatsbahnen K 95.724 (+ 553.470 Reisende), die 
Staatsbahnen in Galizien K 58.816 (-H 104.934 Reisende) 
bei; die Mindereinnahme im Güterverkehre beträgt bei den 
Westlichen Staatsbahnen K 6.829 (-+- 7.329t) und bei 
den Staatsbahnen in Galizien K 66.871 (+ 10.741 1t). 

In den Ergebnissen der Westlichen Staatsbahnen sind 
jene der Wiesner Stadtbahn inbegriffen. 

Dieselben betrugen im Monat October 1901 im Personen- 
verkehre K 409.300 (2,885.300 Reisende), im Güterverkehre 
K 59.900 (25.300 t), und im October 1900 im Personen- 
verkehre K 319.568 (2,345.169 Reisende), im Güterverkehre 
K 51.898 (18.688 t). 

Nach Abzug der Verkehrsergebnisse der Wiener Stadt- 
bahn verbleibt sonach für die Westlichen Staatsbahnen im 
Personenverkelhre eins Mehreinnalıme von K 5.992 (-4- 13.339 
Reisende), im Güterverkehre jedoch eine Mindereinnahme von 
K 14.831 (-F 717). 

Das günstige Resultat des Peraonenverkehres der beiden 
grossen Staatsbahnnetze ist auf das andauernd schöne Wetter 
des Berichtsmonats zurückzuführen, das besonders auf den 
Localverkehr der grösseren Städte fördernd einwirkte. Diesen 
Fahrten anf kurze Distanzen entspricht. anch die der Mehr- 
einnahme gegenüberstehende hohe Zahl der mehrbeförderten 
Reisenden. 

In der Güterbeförderung treten von den Hauptver- 
frachtungsartikeln, die sonst das Verkehrsbild des Monates 
October auszeichnen, nur Getreide, Kohle und Rübe hervor, 

Bei den Westlichen Staatsbahnen blieb der Verkehr im 
Getreide und der Ausfahrverkehr in Kohle gegen den Erfolg 
des Vorjahres in namhafter Weise zurück. Die gute Rüben- 
ernte brachte wohl grosse Quantitäten zur Verladung, doch 
vermochte deren Transport in Folge der Beförderung auf nur 
kurze Entfernungen und des für dieselben geltenden niederen 
Frachtsatzes nicht den Finnalm‘entgang aus der Minderver- 
frachtung höher tarifirender Güter auszugleichen, 

Auch die Staatsbahnen in Galizien verzeichnen theil- 
weise einen Ausfall in der Baförderung von Kohle und Ge- 
treide. In den übrigen, durch ihre Menge hervorragenden 
Wagenladungsartikeln, als Eisen und Eisenwaaren, Holz, 
Baumaterialien, Kartofelo, Heu und Strob, Petroleum, zeigt 
der Verkehr auf den östlichen wie auf den westlichen Staats- 
bahnen im Ganzen keine besondere Differenz gegenüber dem 
Vorjahre. 

Vom 1. Jänner bis 31. October 1901 ergibt sich 
für die k, k, Staatsbahnen inelusive Wiener Stadtbahn eine 
Gesammteinnahme von K 200,121,300 (-4- 2,565.482 gegen 
die gleiche Periode des Vorjahres), für die Wiener Stadtbahn 
allein von K 4,387,600 (-)- K 512.277), und für die öster- 
reichischen Staatsbahnen ohne die Wiener Stadtbahn Kronen 
195,733.700 (+ 2,053.205). 


LITERATUR. 
Katalog der Amtsbibliothek des k. k. Eisenbahn- 
ministeriams. 2. Band. Wien 1901. Verlag des k, k. Eisen- 
bahn-Ministeriums. 


In diesem Schlussbands des Amtskataloges aind Werke 
der Rechts- und Staats- Wissenschaften, der technischen Wissen- 
schaften, der kaufmännischen Fächer und verschiedener anderer 
Gebiete verzeichnet. Der Band enthält ein Inhaltsverzeichnis 
über beide Bände und ein alphabetisches Autoren-, bezw. 
Sachregister, so dass das Auffinden gewünschter Werke sehr 
leicht ist. Zu Anfang jeden Jahres soll ein Nachtrag erscheinen. 

Der Bestand der Amtsbibliothek an Büchern, Karten ete. 
(ohne Duplicate) beziffert sich dermalen auf 7052 Werke mit 
21.616 Bänden, 

Das Eisenbahn-Ministerium hat sich durch die Heraus- 
gabe dieses Kataloges ein hochzuschätzendes Verdienst am die 
Fachwissenschaft erworben, da sehr vieles in anderen Biblio- 
theken nicht zu haben ist, was in dieser Fachbibliothek ver- 
treten ist. 

Dr. Koch’s Handbuch für den Eisenbahngüter- 
verkehr. I. Theil. Eisenbahnstationsverzeichnis der dem Ver- 
ein Dentscher Eisenbahnverwaltungen angehörigen sowie der 
übrigen im Betriebe oder Bau befindlichen Eisenbahnen Europas 
{mit Ausnahme der Eisenbahnen Grossbritanniens) unter An- 
gabe der Adressen der Eisenbahn- und Stations-Verwaltungen 
sowie der leitenden Bahnbeamten, der Entfernungen der 
Stationen unter einander, der Abfertigungs- und sonstigen 
Befugnisse derselben im Eisenbahngüterverkehr sowie ihrer 
geographischen und politischen Lage. 32. Auflage, Berlin 1901. 
Verlag von Barthol&Co,(W.Lobeck). Preis Mk. 950. 

Das in Kreisen, welche zu dem Eisenbahntransporte in 
irgend einer Beziehung stehen, allbekannte und unentbehrliche 
Werk, welches in Folge seiner sorgfältigen Redaction 
des beschaften Stoffes vollkommen zuverläseig und er- 
schöpfend alle gewünschten Daten enthält, hat auch in 
seiner neuesten Anflage Ergänzungen und Berichtigungen 
gemäss dem Stande vom 1. Juli d, J, erfahren. Der hoch- 
verdiente (inzwischen leider verstorbene) Herausgeber ist des 
Dankes aller Eisenbahner für sein mühevolles Werk sicher ; 
denn stets wird mit Ungeduld ein „neuer Koch“ erwartet, 
mit lebhafter Freude begrüsst ; bedeutet er doch eine wesent- 
liche Erleichterung des Dienstes, 


Oesterr.-ungar. Bau-Kalender 1902. Der im Ver- 
lage von Moritz Perles soeben erschienene, von der 
Redaction des „Bantechniker“ herausgegebene XXI, Jahrgang 
dieses Kalenders weist gegen seine Vorgänger insoferne eine 
Vervoilkommnung auf, als nebst den vollständig umgearbeiteten 
Capiteln über Brückenbau, Ventilation, Heizung und Belsuch- 
tung noch die Capitel „Wichtigstes ans der Elektrotechnik* und 
„Auszug aus dem Patentgesetze* neu hinzugekommen sind, 

Dieses beliebte Taschenbuch, welches insbesondere für 
Ingenieure und Bautechniker der Eisenbahnen In vielen Fällen 
als ein willkommenes Handbuch dienen kann, dürfte durch 
diese seine Ansgestaltung, wie auch durch seine Verwendbar- 
keit als Kalendarium und Vormerkbuch allseits eine freund- 
liche Aufnahme finden, zumal da der Preis desselben, K 3°50, 
ein mässiger zu nennen iat. 

Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik. 
Unter Mitwirkung hervorragender Fachmänner herausgegeben 
von Prof, Dr, Fr. Umlauft. XXIV. Jahrgang 1901/1902, 
(A. Hartleben's Verlag in Wien, jährlich 12 Hefte zu K 125. 
Pränumeration inel. Franco-Zusendung K 16.) Die nahezu 
seit einem Viertoljahrhundert erscheinende „Deutsche Rund- 
schau für Geographie und Statistik* erfreut sich ia den 
weitesten Kreisen des besten Rufes, da sie jedermann, der an 
der Erdkunde Interesse nimmt, eine Fülle von geographischen 
Mittheilungen aller Art bietet, Ans dem eben erschienenen 
ersten Hefte des XXIV, Jahrganges erwähnen wir hier nur 
folgende Arbeiten: Die Schrumpfangstheorie im Lichte der 
Kritik. Von P, Johannes Müller, Gymnasial-Öberlehrer. — 
Bahnen in Türkisch-Asien., Von Friedrich Meinhard in Sofia, 
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(Mit 4 Abb.) — Die Indianer Mexicos, Von Heinrich 

Lemeke in Mexico, (Mit 3 Abb.) — Afghanistan. Von 

Dr, N. Syrkin. (Mit einer Karte.) etc, 
CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubvrersammlung am 19. November 1901, 
Der I. Vicepräsident Herr A, R, v. Loehr eröffnet die sehr zahl- 
reich besuchte bergen 1 mit folgenden Mittbeilungen: 

In der, nächsten Dienstag den26. November 1901, 
1/7 UhrAbenda stattindenden Clubversammlung wird Herr Albert 
Pauer, Öber-Inspector der k, k. österr, Staatsbahnen, unter Vor- 
führung einer Serie von Lichtbildern einen Tui betitelt: „Eine 
Reise nach Constantinopel* halten. Zu diesem Vortrage 
haben auch Damen Zutritt, 

Der mit uns in collegialer Weise verkehrende Gesang- 
Vereinösterr. Eisenbahn-Beamten veranstaltet Donnerstag, 
den 21. d. M. im Sotien-Saale seine diesjährige Grändangs- 
Liedertafel Karten ä 1 Krone für Clubmirglieder oder deren 
Angehörige sind im Ülubsecretariat erhältlich. 

Hente hält Herr Dr. Michael Grossmann, Universitäts- 
Privat-Docent, Chefarzt der k. k. priv. österr. Nordwertbahn, eınen 
Vortrag tiber: „Die Entschädigungsansprücheandie 
Eisenbahnen auf Grund der Haftpflicht- und Un- 
fallugesetze,* 

Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilungen 
das Wort ? 

Da dies nicht der Fall ist, lade ich nun Herrn Dr. Gross 
mann zur Abbaltung seines Vortrages ein. 

Der Herr Vortragende entwickelte in anderthalbstündiger freier 
Rede ein derart interessantes Bild der Art und Weise, wie die Un- 
fall- und Haftpflichtgesetze gegen die Eisenbahnen auagenfitst werden, 
dass das Auditorium die Ausfübrungen des Herrn Vortragenden an 
vielen Stellen durch spontanen Beifall unterbrach. Da der Vortrag in 
unserem Biatte veröffentlicht werden wird, können wir uns darauf 
beschränken, hier zu constatiren, dass der einmäthige Beifall, den 
Herr Dr, Grossmann für seine glünzenden Ausführungen fand, 
das beste Zengnis dafür abgab, wie sehr er den Meisten aus der 
Seele genprochen habe, 

Ala hierauf der Vorsitzende, Herr Regierungsrath v. Loehr- 
dem Herrn Vortragenden für das muthvolte nnd interessante Hinein- 
lenchten in den dunkeln Winkel der Uufall- und Haftpflichtprocesse 
den wärmsten Dauk des Club aussprach, ermenerte sich nochmals 
der lebhafte und zustimmende Beifall des Auditoriums, 

Der Schriftführer: Oberingenieur Karl Spitzer. 


Bericht über die Clubversammlung am 26. November 1901. 
Bei Eröffnung der, insbesondere von Damen zahlreich besuchten Ver- 
sammlung richtet der Präsident, Se. Exceilenz der Herr Eisenbaln- 
minister Dr. H. v. Wittek, folgende Worte an die Anwesenden : 
Es drängt mich, hente noch einmal auf unser am verflossenen 
Samstag stattgehabtes Jubiläum zurtekzukommen, und zu constatiren, 
dass sowohl der würdige und erhebende Verlauf der Festrersamm- 
lang, als auch das gelungene Arrangement des gemeinsamen Diners 
mich mit hober Befriedigung erfullt haben. Ich sage all jenen, die 
sich um diese Veranstaltungen verdient gemacht haben, sowie allen 
Clubmitgliedern hiefür meinen besten Dank. 

Nach dem diesen herzlichen Worten folgenden Beifalle machte 
der Herr Präsident folgende geschäftliche Mittheilungen: In der, 
nächsten Dienstag, den 3. December d.J., 147 Uhr 
Abends, stattündenden Clubrersammlung wird Herr Ludwig O, 
Miller, Verkelrs-Assistent der k. k, österr, Staatsbahnen, einen 
Vortrag über: „Vorkommnisse und Erfahrungen im 
Stadtbahnbetriebe* unter Vorführung von Licht 
bildern halten. 

Samstag, den 14. December lL. J., 8 Uhr Abends, 
findet ein Vergnligungs - Abend unter Betheiligung von 
Damen statt, zu welchem bereits bedeutende Kunstkräfte ihre Mit- 
wirkung zugesagt haben. 

Ich mache schon jetzt auf eine Aenderung im Vortragsprogramme 
des Monates December, die übrigens im Cluborgan am 1, und 10, De- 
cember publieirt sein wird, aufmerksam. 

In Folge dieser Aenderung wird der für den 17. December 
programmässig festgesetzt gewesene Vortrag des Schriftstellers, 
Herrn Karl Ferdinand Reichsritter v. Vincenti über: „DieFrau 
im Oriente* am Samstag, den 21, December, 1/57 Ubr Abends, 
stattäinden und: Bei den „Verbotenmen* [eine Franenatndie ans 
dem Oriente) betitelt sein, Statt dessen wird am 17. December Herr 
Hermann Strach, Öber-Öftieial der k, k. priv. Kaiser Ferdinanda- 


Eigentkum, Herausgabe und Verlag des Club 
österr. Eiseubabn-Beamten, 


Für die Redaction verantwortlich 
Dr. Franz Hilschar, 


Nordbahn, einen Vortrag über: „Dalmatien und seineneuen 
Eisenbahnen“ mit Lichtbildern halten. 

Ferner wird der Vortrag des Herrn Rudolf Hlawatschek 
Beamter der priv. üsterr.-ungar. Stants-Eisenbahn-Gesellschaft, über: 
„Wesen und Zweck des ‚Allgemeinen Beamten 
Wohltabrtsfonds'*“ anstatt wie ursprünglich festgesetzt, am 
7. Jänner 1902, am 10, December d. J., und dafür am 7, Jänner 190% 
ein Demonstrations-Abend stattfinden. 

Heute spricht Herr Albert Pauer, Ober-Inspector der k. k. 
österr. Staatsbahnen, über: „Bine Reise nach Constar 
tinopel* und wird seinen Vortrag durch Lichtbilder erläutern. 
er Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilungen das 

ort ? 

Da dies nicht der Pall ist, lade ich nun Herrn Ober-Tuspector 
Pauer zur Abhaltung seines Vortrages ein. 

Herr Ober-Iuspector Pauer, der sich nicht nur als Fach- 
sehriftsteller und Professor auf dem fiebiets des Tarifwesens einen 
Namen erworben hat und aus diesen Gründen im Kreiss der Fach- 
genossen rübmlichst bekannt ist, hat durch seine zweite Eigenschaft, 
Gesehenes und Erlebtes in auschaulicher und interessanter Weise 
einem grossen Kreise von Zuhörern zugänglich zu wachen, sich auch 
auf dem Gebiete seiner schöngeistigen Vorträge die Sympathie seiner 
Zuhörer, insbesondere der Damen, zu gewinnen verstanden. Dies be- 
wies auch sein letzter, ungemein zahlreich besuchter Vortrag über 
seine Reise nach Constantinopel, in welchem er Land und Lente in 
Wort und Bild trefflich zu charakterisiren verstand. Die zahlreichen, 
vorgeführten Lichtbilder, sowie der dieselben begleitende Text fesselten 
das Interesse des Auditoriums bis zum Schlusse und reicher Beifall 
lohnte den Vortragenden, welchem der Präsident, Se. Excellenz der 
Herr Eiseubahnminister Dr. v. Wittek, den wärmsten Dank des 
Club aussprach. 

Der Schriftführer: Oberingenieur Karl Spitzer. 


Der für Samstag, den 7. December 1. J.. angesetzt 
gewesene Vergnügungs-Abend unter Bethelli- 
gung von Damen findet am 

Samstag, den 14. December 1901 
8 Uhr Abends 
statt. 

Für diesen Abend haben bedeutende Kunstkräfte 
ihre Mitwirkung bereits zugesagt. 

Das Ereursions- und Geselligkeits-Comitc, 





Aenderungen im Vortrags-Programme, 


Der für den 17. December 1901 festgesetzt ge- 
wesene Vortrag des Herrn Schriftstellers Carl Ferilinand 
Reicharitter v. Vincenti findet, wie am Kopfe des 
Blattes angekündigt, 

Samstag, den 21. December 1901, 


1/47 Uhr Abends 
stutt, 





Dafür spricht am Dienstag, den 17. Desember 1901, 
'/,7 Uhr Abends, Herr Hermann Strach, Ober-Ofhcial 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, über: 
„Dalmatien und seine neuen Eisenbahnen“ 
unter Vorführung von Lichtbildern, 





Ferner wird der Vortrag des Herrn Rudolf Hia- 
watschek, Direelionsbeamter der priv. Österr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft, über: ,„, „Wesen und Zweck 
des „Allgemeinen Beamten» Wohlfahrtsfonds* * am 
ib, December 1901 und dafür am 7. Jünner 1902 
ein Demonstrations-Abend stattlinden, 


Jubilänms-Cinb-Medaille, Die zur Erinnernug au 
das Jubiläum geprägte Medaille (eine Verkleinerung der Sr. 
Excelienz dem Herrn Eisenbahnminister Dr. H, v. Wittek über 
reichten Plaquette) in Bronze kaun von den Mitgliedern zum Preise 
von K 7 in der Olubkanzlei bezogen werden. 





Druck von HK. Spies & Co . 
Wien, V. Bezirk, Straussengasse Nr. 25. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 


Die k. k. Staatsbabn-Directioa in Wien theilt mit, dass be- 
treffs der zollämtlichen Abtlartigung der direet von Ausland 
zu Ausland als Reisegepäck abgefertigten und 
zurunmittelbaren Durchfuhr durch das dentsche 
Zollgebiet mit der Eisenbahn bestimmten Passa- 
gier-Effecten erleichterade Bestimma in Geltung stehen, 
vermöge welcher die Gegenwart der Rei en bei Zollbebandlun; 
ihres Gepäckes an der Ein- und Austrittsgrenze entbehrlich wird, 
und unter normalen Umständen trotzdem eine directe Weiterbefür- 
‚derung des Gepäckes mit demselben Zuge, welchen dis Reisenden be- 
nutzen, eintreten kann. In der Schweiz wird zwar bezüglich des 
direct zur Darchfahr durch das Zollgebiet eingeschriebenen Reise- 
gepäcks im allgemeinen der gleiche Vorgang eingehalten. Die 
sehweizerische Zollbehörde hat jedoch diesbeztiglich keine ausdräck- 
lichen Zugesständnisse gemacht, und es kanu daher, in dem Falle, 
wenn sich die Reisenden zur Zollrerision in der Eintritts-Grenz- 
station nicht einfiuden, eine directe Weiterbeföürderung des transito 
Schweiz eingeschriebenen Reisegepäckes nieht sicher erwartet werden. 
In Italien hingegen kann ebenso wie in Oesterreich eins Weiter- 
beförderung des direct von Ausland zu Ausland abgefertigten Reise- 
er falls sich die Reisenden zar Zallrevision in der Eintritts- 

renzstation nicht einfinden, gewöhnlich erst mit einem der nächst- 
folgenden Züge stattfinden. Vorstehende Mittheilungen beziehen sich 
natürlich nicht auf aolches Reisegepäck, welches mit Expresszügen 
(Luxuszügen) befördert wird, bei welchen eine Zollabfertigung im 
Zuge zelbst stattändet. 


Eröffnung der Personenhaltestelle St. Pölten-Local- 
bahnhof, 


a 

Am 15. November 1901 wird die zwischen der Station $t. Pölten 
und der Haltestelle Spratzerun in Km. 73398 der Linie Leobers- 
dorf—St, Pölten gelegenen Personenhaltestelle „St. Pölten Local- 
bahnhof“ tür den Personen- und Gepäcksverkehr eröffnet, Die Ab- 
fahrtszeiten der Pernonenzüge von dieser Haltestelle sind im Fahr- 
planplakate vom 1. October 1901 enthalten. Die Ausgabe der Fahr- 
karten erfolgt in der Haltestelle, die Gepäcksabfertigung im Nach- 
zahlungswege, 


Eröffnung der Personenhalte- und Ladestelle Muoharz. 
Am 15, November 1901 wurde auf der Localbahın Trzebinia— 





Skawce (Linie Sucha—Skawe—Siersea — Wodna) zwischen den Sta- 
tionen Skawee und Wudowice bei Km, 7°8 die Personenhalte- und 
Ladestelle Mucharz für den Personen-, Gepäcks- und den Güter- 
verkehr in vollen Wageniadungen eröffnet. 
‚ = re ei rn _— die Conducteure im 
; die Ge abfertigung im Nachzahlungswege. 

“in Glkr-Verlaiung mad -Abladang ist nur nach Ueberein- 

kunft mit der k. k. Staatsbahn-Direction Krakau gestattet. 


Verle der Personenhaltestelle Pikowitz. 
Die auf der Localbahn Öeriau—Modtan gelegene Personen- 
haltestelle „Pikowitz* wird am 15. November 1901 geschlossen und 
wird vom gleichen Zeitpunkte eine den gleichen Namen führende 
Personenhaltestelle, welche mn Km. 269 auf dem Wege von Petrow 
nach Pikowitz errichtet wurde, eröffnet werden, 


Eröffnung der Haltestelle Vigaun, 

Am 16. November 1901 wurde die zwischen den Stationen 

Hallein und Kuchl iu Km. 209 hei Wächterhans Nr. 16 gelegene 

Haltestelle Viganun für den Personen- und Gepicksverkehr eröffnet, 

Die Fahrkartenausgabe findet im Wächterhaus Nr. 16 statt. Die Ge- 

päcksabfertigung erfolgt im Nachzahlungswage. 

Die Verkelhrszeiten der in der Haltestelle Aufentbalt nuehmenden 

Züge sind folgende: 

In der a | nach Bischofa- In der Richtung nach Salzburg : 
en: 

651, 257, 750 ab. Vigaun H. ab 557, 1985, 9, 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Einführung des Nachtrages VII zum Tarife, Theil 
Heft 1, und des Nachtragos II zum T Theil II, Hoft 2. 

Aın 1. Jänner 1902 tritt der Nachtrag zum Tarifbeft 1, 
vom 1. März 1899 und der Nachtrag II zum Tarifueft 2 vom 
1. Auguat 1900 am Kraft. 

Die Nachträge enthalten neue Frachtsütze des Classentarifes, 
sowie neue und erıässigte Frachtaätze verschiedener Ausnabmetarife. 

Die durch den Nach VI zu Tarifheit 1 eintretenden Tarif- 
erhöhungen gelten ab 15. Februar 1902. 

Die genannten Nachträge können bei den betheiligten Dienst- 
stellen, und zwar Nachtrag VII zu Tarifheft 1 zum Preise von 
Mk. @l5=K 018, Nachtrag II zu Tarifbeit 2 zum Preise von 
Mk. 010=K 0:12 begogen werden. 

Oesterreichische Nordwestbahn 
namens der Verbands-Verwaltuugen. 





K. k. priv. österr. Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche 


Verbindungsbahn. 

Mit 1. Desember 1901 tritt ein Ausnahmetarif ftir raffinirtes 
Petroleum, sowie für Petroleumnaphta (Rohbenzin), Petroleumbenzin 
(Benzin aus Erdöf), Blauöl, Griusl, Gasdöl (Gastheerdl), Schmierdle 
(mineralische), Petrolaum - Rückstände, Schwefelskure - Abfallwasser, 
Mineraltheer, Petroleumtheer, auch in festem Zustande (Goudron, 
Petrolenumpech), Asphaltkokes und Petroleumkokes von der Station 
Kolin (Oe. N. W.B.) nach Stationen der k. k. priv. österreichischen 
Nordwestbahn und Std-Norddentschen Verbiodungsbahn, sowie für 
leere gebrauchte Petrolenm- nnd sonstige Mineralöl-Fässer aller Art 
in umgekehrter Richtung in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei der uaterzeichneten Ver- 
waltung zum Preise von 10 h erhältlich. 


Mit 1. Jänner 1902 
(für Frachterhöhungen mit 1. Februar 1902) gelangt der Nach- 
trag IV zum Tarif, Theil II, für die Beförderung von Eil- und 
Frachtgütern auf den Linien der k. k. priv, österreichischen Nord- 
westbahn und der k. k. priv, Stid-Norddentschen Verbindungsbahn, 
gilig vom 1. Jänner 1898, zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält nebst verschiedenen Berichtigungen, 
Aenderungen und Ergänzungen des Haupttarifes und der Ausnahme- 
tarife, einen Tarif für die Gäterüberführung in Zuaim ; ferner Aende- 
rung, bezw. Ergänzung des im Nachtrage III enthaltenen Anbanges 
über temporäre reger ner und schlissslich ein neues Ver- 
zeichnis der Befugnisse und Einrichtungen der Stationen und Halte- 
stellen der österreichischen Nordwestbahn und Sud-Norddeutschen 
Verbindungsbahn. Die Direetion. 


K. k. priv, Südbahn-Gesellschaft. 

Die Material - Verwaltung beabsichtigt, die Lieferung eines 
Jahresbedarfes von 100 q Maschinenhanf für Zugförderungszwerke der 
österreichischen Linien, mit Öptionsrecht zum Bezuge von 20% mehr, 
im Wege der allgemeinen öffentlichen Conchrrenz sicherzustellen. 

ie Effectuirang der Lieferung hat successire nach Massgabe 
des Bedarfes uud der jeweiligen Einberufung, franeu einer Südbahn- 
station zu erfolgen. 

Die näberen Bedingnisne der Offertausschreibung können bei 
der Material-Verwaltung, Wien, Stdbahnhof, Administratio: de, 
IV. Stiege, Parterre, Thür 27, während der Amtastunden behoben 
oder per Post bezogen werden. 

Die Offerenten haben ein 5%oiges Vadium zu erlegen, und 
den Erlagschein der Offerte beizuschliessen ; diese soll gesetzmässig 
gestempelt, versiegelt und entsprechend bezeichnet, nebst dem vor- 
geschriebenen Handmuster spätestens bis 17, December. ]J., 
12 Uhr mittags, bei der genannten Amtastelle eingebracht werden. 

Offerte, die nicht vorschriftemässig adjustirt sind, oder ver- 
spätet einlangen, bleiben unberüicksichtigt, 


Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer Verband. 
Einführung des Nachtrages I, Heft 2. 

Mit 1. December 1, J. tritt zum Heft 3 des Rheinisch- und 
Frankfart- Sächsischen Verbandtarifes vom 1, Norember I. J. der 
Nachtrag I in Kraft, welcher in der Station Reichenberg und bei der 
unterzeichneten Direction erliegt. Exemplare sind bei der königlichen 
General-Direction der Sächsischen Stasts-Eisenbahnen in Dresden und 
in der Station Reichenberg zum Preise von Mk, 0'07, resp. 8 h pro 
Stück erhältlich. 

K. k. priv, Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Zeitgemäh! Praktlict 


ZEITKLEXIKON 


.—- 


Tleu! 


was auf den &ebielen der Polliik, VUsikswirischafi, Wissen» 
registriert alles, schaften, Löiteratur, Kumst, Cheaier, Musik, Cechnik, Indastrie, 
Kandel, Verkehr, Camdwirrschalt, Gewerbe, Mölltärwesen, Marine eic. an Bedewiendem und 
Wissenswertem im die Erscheimumg tritt, 


one he He ee 0 0 © 


registriert alles, nung, aber Icidht und rasch auffindbar, Das „Zeillexikon* 
ist unentbehrlich "5 
von unvergänglichem Werte 
für Kandwerker, Gelehrte, Kleinkauliewte, Gressindustrielle, Cechmiker, Künstler, Journalisten, 
Schriftsteller, Politiker, Parlamentazier, Finamzleuse, Landwirte, Beamte, Studierende etc, 
Mowatlich ein Heft (von 100-125 Seiten) A ı Mark. 


Des Jamsarheit ist durch alle Buihamdlungen zur Ansicht zw erhalten, wir auch direkt vom 
der Deutschen Verlags“ Anstalt in Stuttgart. 





worüber man spricha, schreibe, streiten, In lexikalischer Anand» B 

























cardirt in Strähnen, offerirt in allen erdenklichen 
UTZWOLL Qualitäten die mechanische Putzwollfabrik 
Rudolf Löwi, Wien, II. Engerthstr. 179—116. 
ETF RETTET TEE RE 
Erstes und grösstes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die cardirte Putzwolle vor sechs Jalıren in 


Oesterreich mit grösstem Erfolge einführte, 
Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. — Lieferant fast sämmtlioher Verkehrsanstalten. 






Maschinen- u. Waggonbau-Fabriks-9 |“ „DER CONDUCTEUR“ ” 
Actien-Gesellschatt Officielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


Wien, Simmering, ne pe 
vormals H. D. Schmid. 


isches den Erscheinungsterminen der 
Hefs eintreten, erscheinen als Nachträg» und werden Bu P.T, Heros 
Gegründet 1881. 


Abonnenten gratis und franoo nachgeliefert. — Die Theile: Ossterrsich, 
Ungarn, Ausland sind einseln lösbar. — Pränumerations-Gebühr für das 
Maschinenbau: Alle Erzeugnisse des „allgemeinen Maschinen- 
baues“ 


gunme Jahr 13 K (mit franco pP 
Hebzeuge und Krahne, 


ae ein re a ic haar Folie 
as opchltäl: seen 























Sendungen den Bezug wesentlich verihes 
Die | R. v. WALDHEIM In Wien, 
®% 
ya wi, 1. Schulerstrame 16, 















Post 104 
PRÄNUMERATIONEN 
u Schiebebühnen ete. ete. 


welche an jedem beiiebigen beginnen können, jedoch ganı- 
jährig angenommen werden, erbitie per Fostanwelsung, ds Kenken- 
ern. 
Eisenbahn-u. Tramway- Waggons, 
Draisinen, Schnsepflüge ete, etc. 


Waggonbau: 








Heinrich Bäck 


| Wien, VII. Bez. Mariahilferstrasse Nr. 744.| 
Filialen: Brünn und Pressburg. 


Directe und billigste Bezugsquelle 
von selbstgearbeiteten 
Möbeln und Wohnungs-Einriohtungen 
aus trockenstem Materlale unter fünfjähriger Garantie. | 
| Stets grosser Vorrath von fertigen 
Holz- und Tapezierer - Möbeln 


in den neuesten Stylarten zu concurrenzlos billigen 
Preisen. 


Grösste Oonlanoe bei Expeditionen In die Provinz. 
Das neueste Prachtalbum gegen K 2.— franco erhältlich, 


Für Mitglieder des Club der Eisenbahn- 
Beamten Rabatt bei Holz- und Eisenmöbel 5%, 
bei Decorationen und Polstermöbel 10%/,. 


Unifo ‚rmirungs-Etablissement ] 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Bez,, Favoritenstrasse Nr. 28. 





SMITH PREMIER 
Wien 
w- I. Am Hof Nr. 5. m 
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Eisenbahnen benützen seit Jahren ausschliesslich 
SMITH PREMIER 
zum Kartiren 
——— Erster Grand Prix Paris 1900. —_ 
Keine Umschaltmaschine. 








Keine Holzconstruction, 


Credit-Ertheilung 
Oesterreichische Firma. für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbeamten. Prospecte werden 
e auf Wunsch franco zugesendet, 











| 


C Druck von R. Spies 4 Co 
ae asia Bunsae ag Wien, V. Bezirk, Strausengasse Nr. 1# 














Oesterreichische KG 

Redaction und Admieistration ı nnement il. ing u 
a ORGAN eek. 
ug En EEE ie 
nur ae Club teterreichischer" Eisenbahn-Beamten. semaiz wr.3- Haltjanıig 27. 10 
si feigeeeisien Tarie Fe > Üschurich ia Wien. 
Menauuigie wurden zieht surtab- Erscheint am 1., 10. und 20, jedes Monates. Run char 
N® 35. Wien, den 10. December 1901. XXIV. Jahrgang. 


AZE’S Gesellschafts - Reisen 


nach den 


Erholungs- und Vergnügungs-Stationen 


u von 
Grossbritannien und Irland und den Gontinent. 
Special-Arrangements 
für Paris, Schweiz, Rhein, Holland und Belgien, 
Dauphinsö und Savoyen etc, etc, 






nemington 1 Sa ochrelbmaschine 


Erste Marke der Welt 













Züge in allen grösseren Städten der Welt. 
We Programme gratis und franco, u 


HENRY GAZE & SONS 13, > RR: 


London. 32, Westbourne Grove. 
WIEN: L Sehottenring 3. 

München: Promenadeplatz 5. 
Lucerne: 7, Alpenstrasse, 
Karlsbad: Alte Wiese Haus „„Rother Adler**, 
Marienbad: Stingl & Stern (gegenüber Kreuzbrunnen). 
Franzensbad: Carl Wiedermann & Co. 
Köln: Domkloster. 

——_ Fitialen in allen Städten. 


Gaze" Führer (in Uniform) erwarten die wichtigsten 
zZ —— 





mit pesaneeten Holztastern (leichter Anschlag, keins Ermüdung), 
mschaltung (schnellstes, sicherstes Schreiben), 


GLOGOWSKI & C2: 


WIEN 
I. Franz Josefsquai 1: 
Grösste österreichische prot. Firma der Branche: 
Sr Die Remington haben für die Kartlerung im Gebrauch : 
K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 


K. k. priv. Stäbahngesellschaft, 
Französische Nordbahn, Französische Staatsbahnen. 


| 89 Andere Bahnen Europas benützen für das Kar- 
tieren vorläufig überhaupt keine Schreibmaschinen. 
Ueber amerikanische Bahnen siehe 3. Umschlag-Seite 

Qualitäten die mechanische Patzwollfabrik 


UTZWOLLE Rudolf Löwi, Wien, IL Engerthstr. 173—17. 


Erstes und grösstes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die cardirte Putzwolle vor sechs Jahren in 
Oesterreich mit grösstem Erfolge einführte, 
Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. — Lieferant fast sämmtlicher Verkehrsanstalten. 

















Främiirt mit Ebhren-Diplom, Gold, Medaille, etc, etc. 


Photögraphisches »s WIEN, VIL 
Atelier ** (Olga o) Alserstrasse 21 


Specialität: Porträts a la Rembrandt, Erhabene Bilder (Relief). 
Ei Für die Herren Eisenbahnbeamten 20%, Rabatt. 
DT are 


cardirt u Strähnen. oilerirt in allen erdenklichen 





























Special-Artikel: 
Feilen aus Prima Tiegelgussstahl, —— 
Präcisions-Feilen feinster Qualität, —— 


SFEILENFABRIK u.STAHLHAMMERWERK SITE 
DAReH 


AL: Steinbohrer-Stahl —— — 


WIEN. X. Himbergerstrißl 

































Patent-Blattfeder-Hämmer. 


Aufhauen abgenützter Fellennach neuem Abonnementsystem, wo- 
bei der Bestand erhalten bleibt und Neuanschaffungen fortfallen. 

















NHausnaftalan 


ein Volks» und Haus-Heilmittel 
von ärztlich begutachteter, = Gelegenheit z. tägl. Verwen- 
sicherer u. schneller Heil- SE 
wirkung. Völlig unschädl., Fr AY 
ergiebig, daher billig; An- 9), 
wendung vielseitig, leicht, Et 
sauber, ohne Berufsstörung. EEE ; 
Wichtigbei Verbrennungen, Erfrierungen, Wunden, Entzündungen, 
Rheumatismen, Hautaffektionen u. Hautkrankheiten jeglicher Art, 
Gewerbeflechten, Geschwüren etc., bei Hämorrhoiden, Rose u. s.w. 


Ein Versuch überzeugt! 


Seine glänzenden Erfolge machen es bald unentbehrlich. 
Näheres besagen Prospekte. 


eh Aroinere.  Näftalan-Gesellschaft, 6. m. h.H., Magdeburg. 


durch die Apotheke. 


WILHELM BECK & SÖHNE. Hofiferante 


WIEN. 
ViN/l Langegasse Nr. 1. | 1. Graben, Palais Equitable 
Centrale. ! Sindt-Niedorlage. 


Uniformen, Uniform-Sorten, Feine Herren-Garderobe, 
Sportkleider 
















dungind.Familieu,Berufs- 
thätigk., beim Sport u. Aus- 
übung v,Liebhaberkünsten, 




























SMITH PREMIER 
Wien 
w- I. Am Hof N:. 5. m 
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Eisenbahnen benützen seit Jahren ausschliesslich 


SMITH PREMIER 


zum Kartiren 
Erster Grand Prix Paris 1900. ——_ 
Keine Umschaltmaschine. 

Keine Holzconstruction, 








HUTTER & SCHRANTZ 


k. u. k. Hof- und ausschl, priv. 


Siehmaaren-, Draktzewohr- und Getrchte-Pahrik und Perforie-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgasse Nr. 16 und 18 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingäraht-Geweben und Geflechten für das Eisen- 
bahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter und 


Verdichtungsgewebe; ausserdem Fenster- und Ober- 
lichten - Sohutzgittern, patentirt 35 ehren Wurf- 
ttern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, tiberhaupt fir 
Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfehlenswerth, 
sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, Kupfer-, 
Zink-, Messing- und Stahlbleohen 

zu Sieb- und Sortir-Vorrichtungen, Drabtarilen und allen in dieses Fach ein- 
schläglgen Artikeln in vorzügliohster Qualität zu den billigsten Preisen. 


Musterburtam und +llwer, Preiscowrante nuf Verlamgen franzo und gratis. 

















ii I wu ELSNLEEHA N DE BZ 
Uniformrungs- z 
Antia't Ankündigungen 
Zum ungarischen für die 
Leibgardisten Oesterreichische 
| CorlPetrys Eisenbahn - Zeitung 
sowie für sämmtliche Zeitungen 
‘ Givil- und und Fachzeitschriften des In- und 
er Militärihneiber Auslandes besorgt zu Original- 


\ nl br BEER EL 
Mr. 69 Annoncen - Expedition 


Tigurgasse 38 
vis-k-vis dark.u.k, 
Cavalleriekaserne, 
Uniformen f, !.u 
L.Duiitär, Etaassbr 
amte,Bport-,Tapd- 
u. Rabfabrercoftü ne, 
Vlorden ıc. gu b. cauı« 
anteit. Bebinguagen 

Breidcourante 

werben über Orr 
langen franco au 
gelendei. 1085 


M. Pozsonyi 
Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Bei grösseren Auiträgen == 
——— entsprechendes Rabatte 








Brankaer Eisenwerke | 


Actien-Gesellschaft 
TROPFTATUD. 


Betriebs-Dampfmaschinen mit Ventilstenerung 
und Präeisions-Schieberstenerung mit Flach- und 
Rundschiebern, Luftpresser (Compressoren). 

DampfkesselallerSysteme, Reservoirsund sonstige 
Kesselschmiedearbeiten, Wasserhaltungs- und För- 
deranlagen, Aufzüge und Pressen aller Art, Dampf- 
pumpen, Kolben-, Plunger- und Centrifugalpumpen. 

Transmissionen, complete Anlagen und einzelne 
Theile in vollkommenster Ausführung. 

Schmiedeiserne Dachconstructionen, Vordächer, 
Wellblechdächer, Schubthore, schmiedeiserne 
Strassen- und Eisenbahnbrücken, Gehstege, Fagon- 
eisenfenster, Eisenthore, Stiegen-, Garten- und 
Grabgitter, Stalleinrichtungen ete. 

Baubeschläge in jeder gewünschten Ausführung, als 
Fenster- und Thürbänder, Fenstertriebe, Riegel, 
Einstemm- und Kastenschlösser, Ventilationsver- 
schlisse nebst sonstigen Schlosserund Blechwaaren, 

Erzeugung von Massenartikeln auf Form-Ma- 
schinen: Schachtrahmen, Säulen, Candelaber, 
Gitterstäbe, Canalgitter, Hydranten, Röhren ete. 

Ventilations-Dauerbrandöfen für jeden Brennstoff, 

Kachelofenthären in feinster vernickelter Aus- 

führang, Ofenvorsetzer, Ofentassen etc. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 
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Aerzte gegen die Kranken-Cassen. Von Max Stein. (Schluss) — Chronik: Allgemeiner Baamten-Wohlfahrtefonds. Die Unfälle 
anf den österreichischen Eisenbahnen im September 1901. Sicherheit auf Bergbahnen. Die Eisenbahnen Englands im Jahre 1900. — 
Literatur: Kalender für Eisenbahntschniker. Geschäfts-Vormerk-Blätter 1902. Taschenbach für den österreichischen Eisen- 
bahn-Betriebs-Beamten pro 1902. Karte des Weltverkehres,. — Clnb-Nachriebten. Bericht über die Clabversammlung am 
8. December 1901. Ausgeschiedene und nen beigetretene Mitglieder. Neus Beglinstigungen. Aenderungen im Vortrags-Programme. 





Clubversammlung: Dienstag, den 10. December 
1901, '/,7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Rudolf 
Hlawatschek, Direetionsbeamter der priv. österr.- 
ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, über: „„ Wesen und 
Zweck des „Allgemeinen Beamten- Wohlfahrtsfonds.““ 


Clubversammlung: Dienstag, den 17. December 
1901, 1/7 Uhr Abends, Vortrag des Herrn Hermann 
Strach, Ober-Offieial der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, über: „Dalmatien und seine neuen Eisenbahnen“. 
{Mit Lächtbildern.) 


Clubversammlung :: Samstag, den 21. December 
1901, '/,7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Carl Ferdinand 
Reichsritter v. Vincenti, Schriftsteller, mit dem Thema: 
Bei den „Verbotenen“. (Eine Frauenstudie aus dem Orient). 
Zu diesem Vortrage haben auclı Damen Zutritt. 

Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 





Ersparnisse im Localbahnwesen. 
Von Ingenienr Hermann v. Littrow. 
(Fortsetzung.) 

4. Fahrpark. 

Die Beschaffenheit und die Stückzahl eines Local- 
bahn-Fahrparkes wird derart verschieden, je nachdem die 
Localbahn normal- oder schmalspurig ist, dass es nöthig 
erscheint, die beiden Bahngattungen in diesem Abschnitt 
vollkommen getrennt zu behandeln. Es muss gleich hier 
erwähnt werden, dass diese Verschiedenartigkeit weniger 
auf der Spurweite selbst fusst, als auf dem Umstande, 
dass normalspurige Fahrbetriebsmittel von und zur Haupt- 
bahn übergangsfähig*) sein müssen, während bei Schmal- 
spurlinien nahezu vollständige Constructionsfreiheit 





*) Auf normalspnrige Strabenbabnen ohne Wagentibergang 
zar Hauptbahn soll nicht eingegangen werden, da selbe zu den 
Kleinbahnen zäblen und in Oesterreich nur in ganz geringem Maass- 
stabe dem Güterverkehr nutzbar gemacht werden (Dampftramway 
vormals Krauss in Wien). 


herrscht und daher der Fahrpark der Localbahn und 
deren Bedürfnissen bis ins Kleinste angepasst werden kann. 

Der Fahrpark einer schmalspurigen Local- 
bahn muss dem Durchschnittsverkehr entsprechen und auch 
für die Höchstleistung, die vielleicht nur an einem Tage 
im Personenverkehre und wenige Wochen im Jahre im 
Güterverkehr anhält, zur Noth ausreichen. Im Güter- 
verkehr kommt noch in Betracht, dass gewöhnlich schon 
vor Betriebseröffnung der Localbahn mit Termin verkaufte 
Waaren zugeführt wurden, welche zu einer Zeit verfahren 
werden sollen, zu welcher der Wagendirigirungs- und Um- 
ladedienst der Bahn noch nicht vollständig functionirt 
und überdies ein Theil der Güterwagen bei Nachtrags- 
Bauarbeiten festgehalten ist. 

Es kann weiters der Fall eintreten, dass ein Theil 
der Güterwagen anfänglich durch die gänzliche Um- 
stürzung der Frachtkosten*) an der Localbahn unver- 
wendbar oder wirthschaftlich sehr wenig werthvoll wird. 
Beschafft die Localbahn einen allen diesen Anforderungen 
entsprechenden Fahrpark, so verwendet sie einen zu 
grossen Theil ihres beschränkten Anlagecapitals für den- 
selben, Genügt sie hingegen im Anfange den Anforde- 
rungen nicht, so schafft sie sich Achsconeurrenz, die sie 
wieder nur mit theilweisem Verlust ihrer ebenfalls be- 
scheidenen Einnahmen besiegen kann, weil die Fuhrlente 
sich gleich bei Betriebseröffuung an bescheidenen Gewinn 
gewöhnt haben. Bei ursprünglich zu gering bemessenem 
Fahrpark kann die Localbahn nicht so rasch als es nöthig 
wäre, Nachschaflungen vornehmen, da gewöhnlich ihr 
ganzes Anlagecapital beim Bau verwendet wurde und 
die Geldbeschaffung, wenn überhaupt möglich, jedenfalls 
langwierig wird. Die Localbahn kann weiters in die Lage 
kommen, eine Industrie heryorzurufen, welche elektrischer 


*, Ein Thal exportirte beispielsweise Schnittholz nach Italien 
oder der Levante, wo 4m Holslänge üblich ist und wird durch die 
Loealbahn nach Norden mit 6 m Usanceelänge exportfähig. Ein 51/; m 
langer Wagen witrde hiedurch unverwendbar, ein 6 m langer im um- 
gekehrten Falle unwirthschaftlich, 
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Kraftübertragung in grossem Maasse bedarf und den zum 
Balnbetriebe nöthigen Strom billig abgeben könnte. Die 
alleinstehende Localbahn ist aber wohl nie im Stande, 
sich einen nahezu ganz neuen, der neuen Betriebsweise 
angepassten Fahrpark sammt Stromzuleitung anzuschaflen 
and den vorhandenen annähernd preiswerth zu ver- 
kaufen, d. h. durch eine solche Betriebsänderung in eine 
finanziell günstigere Lage zu kommen. Denken wir uns 
hingegen, wie bereits oben unter allgemeiner Verwaltung 
erwähnt, eine Localbahn - Centralverwaltung, welche 
mehrere naheliegende Localbahnen betreibt, so sind alle 
diese Anstände behebbar. Eine solche Unternehmung 
würde eine Fahrparkgemeinschaft bilden und jeder Bahn 
jenen Fahrpark und jene Betriebsweise zuweisen, welche 
ihr gerade entspricht. Es würde also beispielsweise die 
jange Localbahn einen gebrauchten Fahrpark für Dampf- 
betrieb erhalten, der entsprechend dem ersten Fracht- 
ansturm reichlich bemessen wäre, Die Ueberzahl der 
Güterwagen würde bald weggeschaftt; nach Jahren, wenn 
die Localbahn rentabler geworden ist, würden einige 
bessere Personenwagen hinzukommen oder es würde bei 
Gelegenheit die Bahn mit ganz neuem Fahrpark elek- 
trisirt werden. Es wäre sogar mitunter erspriesslich, 
während des Jahres regelmässig den Fahrpark zu 
wechseln®. Die Verrechnung eines solchen wandernden 
Fahrparkes wäre nicht schwierig, wenn die Betriebsmittel 
in buchhalterischen Epochen amortisirt würden und daher 
der finanziell schwachen Linie, welche gebrauchte Betriebs- 
mittel verwendet, nur Zinsen und Amortisationsquoten 
des verminderten Werthes angerechnet würden. In den 
ersten mageren Betriebsjahren könnte eine Localbalhn 
durch einen solchen Vorgang nur gewinnen. Reparatur- 
und Auffrischungskosten bei Uebergabe würden jeder 
Bahn nach Massgabe des faetischen Verbrauches zufallen. 
Eine solche Wagengemeinschaft könnte bei staatlicher 
Ingerenz sogar Balınen umfassen, welche keinen Fahr- 
park besitzen und lediglich Leihgebühr bezahlen. In 
diesem letzteren Falle müsste naturgemäss die Wagen- 
gemeinschaft **) mit einem Creditinstitute in Verbindung 
stehen. Vielleicht würde manche Linie, deren Anlage- 
capital sonst nicht aufbringbar ist, die aber gute Ent- 
wieklung verspricht, durch ein solches Vorgelien bau- 
würdig werden. 

Was nun den Fahrpark im Detail betrifft, der einer 
schmalspurigen Localbahn bei Eröffnung zur Verfügung 
stehen soll, so kann anf diesen Gegenstand nicht ein- 


*) Beispielsweise könnten die im Winter im Zillerthal über- 
zähligen Personenwagen und Locomotiven auf Mori-Riva den Bedarf 
der Wintereurorte decken. 

*) In England hestehen die Wagengemeinschaften für den 
Ostkitate- und für den Westküste-Schnellzugsverkehr, Ans dieser 
Gemeinschaft werden unmodern gewordene Wagen ausgeschieden und 
den betheiligten Verwaltungen verkauft, Die belgische Vieinalbahn- 
Gesellschaft int ebenfalls ansser ihren sonstigen Fanstionen eine 
Wagengemeinschaft. Der Fahrpark der steiermärkischen Schmalspar- 
bahnen stellt anch eine Art Wagengemeinschaft dar, wenn anch 
Wagenverschiebungen selten vorkamen. 


gegangen werden, ohne vom später zu behandelnden 
Betrieb einiges vorweg zu besprechen. 


Die Gegend, welche die Localbahn durchzieht, war 
bis zur Eröffnung auf Strassenfuhrwerk angewiesen. Die 
Pferdebesitzer sind aber zum grössten Theile weder 
Grossgrundbesitzer, welche ein Paar Pferde lediglich zu 
ihrem eigenen Gebrauche auf der Streu hielten, noch 
Spediteure und Fuhrleute, die aus dem Fuhrwerk ihren 
Tebensunterhalt zogen. Das Gros der Pferde und sonstigen 
Zugthiere diente zum land- und forstwirthschaftlichen 
Betrieb und wurde zu Transporten längs der zu er- 
öffnenden Localbahn nur nach Massgabe des sonstigen 
Bedarfes verwendet. Nachdem diese Betriebe nach Er- 
öffnung der Bahn nicht nur fortbestehen *), sondern sogar 
grösser oder intensiver werden, werden auch nach Er- 
öffnung der Bahn zu gewissen Jahreszeiten, an Festtagen 
u. s. w., Pferde zur Verfügung stehen, deren Benützung 
zu Fahrten längs der Bahn dem Besitzer nahezu keine 
Kosten verursacht. Es wäre daher walhnwitzig, wenn die 
junge, capitalsarme Localbahn versuchen wollte, diese Trans- 
porte durch Tarifmassnahmen auszurotten oder wenigstens 
den Gesammtpersonen verkehr durch übermässige 
Zugskilometerleistungen **) an sich zu ziehen. 


Die Localbahn wird daher, um billig befördern zu 
können, per Zugskilometer möglichst viel und vielerlei be- 
fürdern müssen, d. h. zumeist gemischte Züge ***) einleiten, 
welche mit den geringsten Personal- den geringsten Ma- 
terialkosten und den geringsten Kosten für Betriebsmittel 
Reparatur und Amortisation die höchsten Nettotonnen- 7) 
und Personenkilometer liefern. 

Dieser Grundsatz wird in Oesterreich und in der 
Fremde von allen befolgt, welche Localbahnen factisch 
verwalten, und nur von Theoretikern bekämpft, die ohne 
sonstige Umstände, wie Personal-Beschatfungs- ete. Kosten, 
ins Caleül zu ziehen, lediglich die rechnerischen Betriebs- 
kosten kleiner Personenzugseinheiten (Automobilen) bei 
hoher Zugskilometerleistuug in Rechnung ziehen. Auf Grumd 
solcher Berechnungen, verbanden mit dem modern ge 
wordenen Schlagwort „Hebung des Personenverkehrs® an 
Orten, wo wenig Personen leben j7) und von diesen wenigen 
noch ein Guttheil Pferde besitzt, wird unseren Local- 
bahnen der Vorwurf gemacht, altväterisch zu arbeiten. 
den Vortheil regen Verkehrs nicht zu verstehen u. 5 W. 
Hin und wieder führen derartige Beschuldigungen wirk- 


*) In Paris hat der Gesammtpferdestand darch Eiofahrung der 
elektrischen Bahnen keine Verminderung erfahren. 

*;, Durch Geschwindigkeit kann die Loealbahn dies anf kurze 
Streehen nicht erreichen, weil gesetzlich ihre Reisegeschwindigkeit in 
Oesterreich auf 20--35 St.-Km. beschränkt ist, also eine Geschwindig- 
keit, welche die guter Pferde wenig übertrifit. 

“") Dies gilt naturgemäss nur für arme Localbahuen, ven 
welchen allein die Rede ist, 
+) Die Kolomener Localbahn hat ihr Budget durch Einstellung 
des regelmässigen Personenverkehra wesentlich verbessert. 

>+) Bahnen in anmuthigen Gegenden, welche auf Fremien- 
verkehr hoffen können, gehören im obigen Sinne nicht za den Lea" 
balınen mir Minimalverkehr. 


lieh zu Versuchen*), aber bisnun nie zu günstigen Re. 
sultaten, wovon die Verwaltungen meist im Vorhinein 
überzeugt sind. 

Aus obigen Betrachtungen folgt indirect, dass die zu 
beschaftenden Treibfahrzeuge, seien es nun Dampfloco- 
motiven oder Dampfwagen, elektrische Locomotiven oder 
Motorwagen, möglichst viel Zugkraft entwickeln müssen, 
so dass der ganze Verkehr einer Localbahn mit möglichst 
wenigen Zügen abgewickelt werden kann. Gewöhnlich 
wird das zulässige Minimum drei Zugspaare per Tag be- 
tragen, in dünnbevölkerten Gegenden aber auf zwei und 
sogar ein Zugspaar sinken. 

Eine Bahn von 25—30 km Länge mit mittleren 
Neigungsverhältnissen und 30 St.-Km. erlaubter Höchst- 
geschwindigkeit wird diese 3 Zugspaare mit einer einzigen 
Zugsgarnitur**) täglich jn etwa 12 Stunden leisten können, 
wobei noch für den Verschiebdienst genügend Zeit übrig 
bleibt. 

Mit dieser Minimalanforderung an den täglichen 
Dienststand des Fahrparkes lässt sich nun der Bedart an 
Betriebsmitteln ziemlich genau entwickeln. An Locomotiven 
wird gebraucht eine für dem Dienst, eine für kleine 
Reparatur und Kesselauswaschen und eine als Reserve 
für grosse Reparaturen. Statt dieser dritten Locomotive 
wird bei Fahrparkgemeinschatt 1/,—!/, einer Locomotive 
genügen. 

Auf diesen Minimallocalbahnen sind Dampfwagen ***) 
an Stelle von Locomotiven nahezu unverwendbar, weil 
selbe an den Endpunkten gedreht und daher kostspielige 
Drehscheiben oder Dreieckgeleise erfordern würden, weil 


sie für Gemischtzugsbetrieb sehr wenig geeignet und für, 


Verschnbdienst nahezu vollständig ungeeignet sind, und 
weil der Wagenkasten während des Anheizens, Kessel- 
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auswaschens und der Maschinenreparaturen sehr leidet.) 


Bei elektrischem Locomotivbetriebe wird 
der Locomotiven ebenfalls 2'/, bis 3 betragen. 
Elektrische Locomotiven werden jedoch bei so ge- 
ringem Verkehr (2—6 Zugskilometer auf den Bahnkilometer) 
unökonomisch werden, weil die Bauzinsen der Stromzu- 
leitung }) grösser wären als die durch elektrischen Betrieb 


*) Dampfwagen auf Böhmisch-Leipa—Niemes, Wien — Central- 
friedhof, Traeteur anf Heiligenstadt —Rotunde, Accumulatorwagen anf 
Nusle—Vraovic u, 8. w. 

**, Die Bahn muas jedoch 30 glücklich situirt sein, dass entweder 
ihr Anschlasspunkt ein so grosser Ort ist, dass sie auf Hanptbahn- 
zugsanschlüsse Überhaupt verzichten kaun, oder dass die wichtigsten 
Hauptbahnzüige zu solchen Zeiten in die Auschlussstation einlaufen, 


die Zahl | 


nn — 
erzielbaren Ersparnisse. Aus demselben Grunde, sowieaus«den 
bei Dampfwagen angeführten Gründen, ausnahmlich der Be- 
handlung im Heizhause, wären auch elektrische Motorwagen 
unverwendbar, trotzdem selbe bedeutend wirthschaftlicher 
elektrische als Locomotiven sind. Accumulatorenbetrieb ist 
auf schmalspurigen Localbahnen unmöglich, weil 
für schwierige Witterungsverhältnisse u. s. w. nicht ge- 
nügend Kraft in Reserve mitgeführt werden kann und 
Aushilfe von der Hauptbahn unthunlich ist. Aus dem-. 
selben Grunde ist auch Speicherdampfbetrieb (der Lamm- 
Franeg- und Honigmann-Systeme) undurchführbar, 

Die zu beschaftenden Dampflocomotiven werden auch 
auf ebenen Balınen mit günstigen Riehtungsverhältnissen 
mit Lauf- oder Motorgestellen zu versehen sein, damit 
sie wie bereits unter Bau erwähnt — auch bei 
denkbar schlechtester Bahnerhaltung und schwachen 
Schienen anstandslos laufen. Die Construction der Locomo- 
tiven muss so einfach und so solid sein, dass sie von 
einer bis zur anderen Kesselrevision (also darch 5 Jahre) 
mit den Werkstättenmitteln der Localbahn, ausnahmlich 
des Räderabdrehens, erhalten werden können. In Oester- 
reich haben die von Krauss et Cie. nach Patent 
Helmholtz construirten Locomotivtypen bisnun diesen 
Anforderungen voll entsprochen, für besondere Leistungen 
oder besondere Steigungen und Krümmungen würden 
nach dem Muster Frankreichs, der Schweiz ete. Doppel- 
locomotiven *) Bauart Mallet zu empfehlen sein. 


Der eommereielle Werth der Personen-, Post- 
und Gepäckwagen hängt bei solchen Localbahnen 
weniger von der einwandfreien Construction des einzelnen 


' Fahrzeuges als von der Möglichkeit ab, die kleinste oder 


grösstmögliche Zugsgarnitur aus selben zusammenzusetzen 
ohne überflüssige Räume im Zuge zu haben und olne 
bemüssigt zu sein, den Zug an den Endstationen umzu- 
setzen.**) Dieser ersten Bedingung zu genügen ist umso 


' schwieriger, als weıler die Zahl der nöthigen Sitzplätze 





das zwischen zwei Anschlussgruppen Zeit für eine Hin- und Rückfahrt | 
auf der Localbahn bleibt. Bei mittlerem Frachtrerkehr wird sogar | 


ein Zugspanr der Localbahn, das etwa zwischen zwei Anschluss- 
gruppen eingezwängt wäre, beschleunigt ohne Fracht oder nur mit 
durchgehender Fracht gefahren werden können. 


**") Dampiwagen haben sich bis nun nur für Zwischen- und | 


Verbindiingszüge auf Hanptbalnen bewährt (Württemberg, Belgien, 
Oberitalien, Cineinnati-Hamilton-Balın ete.) 

+) Dies gilt natürlich für Dampfwagen überhaupt, tritt aber 
auf Loenibahnen schärfer hervor. 


N 
| 


im Vorhinein halbwegs richtig geschätzt werden kann, 
noch der Raum, welcher für Post- und Gepäckbeförderung 
nöthig wird, richtig, d. h. ausreichend und doch sparsam 
bemessen werden kann. 

Die Minimal-Zugsgarnitur wird etwa folgende Zu- 
sammensetzung haben: 

1. Gepäckraum. 

2. Ein kleines Coupe, das im Bedartfsfalle dem Ge- 
päckraum zugeschlagen werden kann. 

3. Ein Coupe der höheren ***) Wagenclasse, 

4. Eine grosse Abtheilung der niederen Wa zenclasse, 


*), Klose-Locomotiven, welche sich auf der bosnischen schmal- 
spurigen Haupt babn gut bewähren, wurden nur unter ganz be- 
sonderen Verbältnissen für kleine Localbahnen (Set. Gallen-Guis und 
Huinsberg-Kipsdorf) mit wechselndem Erfolge beschafft, 

**, Für das Umsetzen der Garnitur fehlt nur zu häufig die Zeit, 

***, Eine einzige Wagenclasse zu führen, empfieblt sich nur bei 


++) Eigene Stromcentralen kommen bei ® kleinem Betrieb | Tonristenbahnen mit Sommerbetrieb (z. B. Innshruck Iglx) und ganz 


nicht in Betracht. 


| 


kurzen Verbindangslinien (z. B, Arth-Goldan). 
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5. Ein kleines Coupe der niederen \Wagenclasse, 
welches nöthigenfalls der Postabtheilung zugeschlagen 
werden kann. 

6. Ein Postraum, welcher zugleich als Schutzabtheil 
bei der Rückfahrt dient. 

Je kleiner die Normalzugsgarnitur ist, desto grösser 
wird, in Procent ausgedrückt, die Reserve zu bemessen 
sein. Selbe wird bei ganz kleinen Betrieben mindestens 
100%, häufig bis 200%, betragen. Die Normalgarnitur 
wird entweder aus einem symmetrisch angeordneten Wagen 
bestehen, oder es wird jeder Wagen dem anderen so gleich 
sein müssen, dass der gleiche Reservewagen sowohl am 
vorderen als am rückwärtigen Zugsende eingestellt werden 
könnte, 

Die Reparaturen der Personengarmitur werden im 
Frühjahr ausgeführt werden, zu welcher Zeit es angängig 
ist, das Heizhaus für selbe zu verwenden und die Loco- 
motiven einige Nächte im Freien stehen zu lassen. 

Der Reservetheil der Garnitur wird dann im Hoch- 
sommer als Verstärkung zur Verfügung stehen und muss 
daher auch in dieser Verwendung gute Dienste leisten 
können. 

Bei der Annahme von 3 bis 3°5 m Kastenlänge pro 
Achse wird eine nach den obigen Anforderungen ent- 
wiekelte Garnitur 4 Achsen enthalten müssen, also 
12—14 m Länge haben. 

Steifachsige Fahrzeuge werden nicht zur Anwendung 
kommen, da sie bei 1’7—2 m Höchstradstand so grosse 
Ueberhänge ergeben *), dass sie selbst bei guter Bahn- 
erhaltung nicht anstandslos laufen können. Zweiachsige 
Lenkachsfahrzenge laufen zwar etwas besser, können 
per Achse eine etwas grössere Länge erhalten, benötbigen 
aber bei Curven von kleinem Halbmesser viel Zugkraft und 
daher häufiger Räder abdrehen oder Räder auswechseln 
und nehmen bei schlechten Bahnstellen (sogenannten 
Kreuzsutten) einen sehr unangenehmen Gang an. Gegen 
vierachsige Drehgestellwagen besteht in Oesterreich eine 
gewisse Aversion, da sie von den Wagenbauanstalten zu 
bedeutend höheren Preisen als zweiachsige Fahrzeuge 
geliefert werden. Diesem Uebelstande könnte jedoch ab- 
geholfen werden, wenn die Drehgestelle nach der billigen 
amerikanischen Diamantbauart hergestellt würden. Die 
Preise vierachsiger Schmalspurwagen würden weiters 
bedeutend sinken, wenn selbe allgemein Verwendung 
fänden, da dann die Wagenbauanstalten billige Typen 
für die Bestandtheile derselben aufstellen könnten, bezw. 
die Kosten der Zeichnungen, Modelle, Gesenke und 
sonstigen Vorrichtungen sich auf eine grössere Anzahl 
Wagen vertheillen würden. Die vierachsigen Wagen 
würden etwa 12:5 m lang und 1°9 m ge **) hergestellt 


” Bolche Fahrzeugs besitzen die Bahnen Hall in Tirol—Inns- 
bruck—Igla. 

**) Anf diese Abmessungen müsste bei der Tracirung, bezw, 
dem Bau insoweit Rtieksicht genommen werden, als die Sehnen- 
stellung in kleinen Cnrven auf Bräcken mit untenliegender Fahrbahn, 
bei Felseinschnitten, Futtermauern, Häusern u. #. w. in Rechnung 


werden. Dieselben erhielten nach Muster der franzö- 
sischen Schmalspurwagen Längssitze, welche bei so ge- 
ringer Wagenbreite bessere Ausnützung als Quersitze 
gestatten. 
Die Eintheilung eines solchen Wagens wäre folgende: 
A) Plattform . Länge 10 m 
Stirnwand mit Doppelflägelthüren . Dicke 01 „ 
#) 1 Abtheilung mit Briefpostfächern, Klapp- 
tisch und 2 Klappbänken, geeignet für 
Post- oder Gepäck- oder Notleoupe der 
niederen Wagenclasse mit 4 Sitzen und 


eventuell 2 Stehplätzen . . . 10 ,„ 
Zwischenwand mit Doppelfägelthüre und 
Arben für Vorhängesehlos. . .». . - 008 „ 


©) 1 Conp& der höheren Wagenclasse mit 
4 Sitzen und eventuell 2 Stehplätzen 10 „ 
Zwischenwand wie oben . . . . 0.08 
D) 1 Abtheil der niederen Wagenclasse mit 
12 Sitzen und eventuell 6 Stehplätzen 60 „ 
Zwischenwand mit Schubthüre ohne Arben 008 . 
E) 1 Coupe der niederen Wagenclasse mit 
4 Sitzen und eventuell 2 Stehplätzen 10 „ 


Zwischenwand mit Schubthüre ohne Arben 008 „ 
F) 1 Abtheil mit Klapptisch, 2 Klappbänken, 
geeignet für Gepäck und für Aufenthalt 
des Zugführers oder Notbeoups der 
niederen Classe mit 4 Sitz- und eventuell 
2 Stehplätzen . : » 2 222.2. 10 „ 
Birnwand = 2.02: tee EN Sa 
G) Plattform . » «2 22 200.2. 5 
Zusammen . . 1252 m 


Es muss hier eingefügt werden, dass die Uebung 
der Staatsbahnen, auf Localbahnen II. und III. Classe zu 
führen, weitaus richtiger ist, als die Combination I. und Ill. 
(z. B. diverse Landesbahnen) oder die Combination 
Il. und II. Classe (Paris-Versailles, früher Brünig-Bahn 
u. 8. w.), weil bei ersterer Combination das Publicum 
nicht irregeführt wird und auf der Localbahn in der 
1I. bezw. III. Classe wirklich das findet, was es von der 
Hauptbahn her gewohnt ist. 


Ein Wagen der obigen Eintheilung würde die nor- 
male Garnitur darstellen. Selbe würde demnach enthalten: 
1-7 m® Bodenfläche für die Post, welche überdies noch 
auf der vorderen Plattform für grössere Stücke die eine 
Seite mit 0:7 m? belegen könnte. Die Plattformen wären 
hierzu auf den beiden äusseren Dritteln mit Blechstirn- 
wänden (wie bei den Gepäckwagen der Staatsbahnen) zu 
versehen und würde das mittlere Drittel der Stirmläche 
mit Leinenvorbang (wie bei der Hall-Innsbrack-Igls-Balhn) 
versehen. Als Abschluss der Plattform würde auf der 
Seite, welche im Nothfalle für Poststücke ausgenützt 
werden sell, eine hohe nach innen schlagende Thhüre, 
andererseits eine einfache Abschlussstange (Muster der 


zu ziehen wäre. Auf das Breitenmanss soll hei Güterwagen noch 
zurückgekommen werden, 


CREEEEEEREERE 
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Wiener Stadtbahn) dienen. Der Postraum erhielte Doppel- 
flügelstirnthüre (wie die Schweizer Wagen Ill. Cl.). Der 
eine Flügel würde für gewöhnlichen Gebrauch dienen, 
der zweite nur bei Verladung besonders voluminöser 
Stücke geöffnet werden. Die Arben an der ersten 
Zwischenwand dienen zum Einhängen eines von der Post 
beizustellenden Vorhängeschlosses *). Im Falle die Post 
ausnahmsweise mehr Raum benöthigt, verwendet sie 
dasselbe Schloss an den Arben der Wand zwischen 
C und D, 

Die Fenster der Posträume, also R und € sollten 
entgegen den (bestehenden aber nicht eingehaltenen **) 
Postvorschriften ohne Vergitterung hergestellt werden. 
Die Abtheilung © dient als II. Wagenclasse, in selber 
wäre das Rauchen nur im Einverständnisse sämmtlicher 
Reisender zu gestatten. Die Polster der Sitze und Rück- 
lehnen würden (wie bei den Staats-Schmalspurbahnen) 
abnehmbar hergestellt, so dass sie zur Reparatur in die 
Werkstätte gesendet werden können, bezw. wenn das 
Coupe C ausnahmsweise der Post zugewiesen wird, in das 
Coupe E übertragen werden könnten. 

Die Räume €, D, E würden zusammen 20 Sitzplätze 
und zur Noth 10 Stehplätze enthalten, ausserdem würden 
auf der Plattform @ noch 4 Stehplätze untergebracht 
werden, so dass der Wagen im Ausnahmsfall 34 Personen 
fasst, Die Abtheilung & würde gewöhnlich als Nichtrauch- 
coups III. Cl. dienen, wie bereits erwähnt, ausnahmsweise 
als II, Cl. Der Raum F dient für Gepäck, ausnahmsweise 
auch als III. Cl. Das Gepäck muss so geschlichtet werden, 
dass der Durchgang frei bleibt. 

Die Plaitform G erhielte an der Stirnseite einen 
Leinwandvorhang (wie vorne) und Seitenabschlüsse (nach 
Stadtbahnmuster). 

An Festtagen u. s. w. würden zwei solche Wagen im 
Zuge laufen, wobei die Ränme 3 für Post, bezw. Gepück, 
hingegen die Räume F als II. Classe dienen würden. Ein 
solcher verstärkter Zug enthielte 48 Sitzplätze und 36 


Stehplätze, also Platz für 84 Personen. Hierbei bliebe | 
| welche im Eisenbahnwagenbau naturgemäss gar keine 


immer eine Plattform und ein Abtheil als Schutzraum 
nur vom Eisenbahu- oder Postpersonal ***) besetzt. Im 
Verordnungswege müssten die Vorschriften über Schutz- 
abtheile geändert werden, da es doch als eine Anomalie 
erscheint, Reisende auf der vorderen Plattform eines elek- 
trischen Kleinbahnmotorwagens zu befördern, während 
auf der mit Dampf betriebenen Localbahn ein halber 





*, Die Post verlangt vollständigen Abschluss ihrer Amtaräume 
gegenüber den Reisenden und dem Eisenbahnpersonal. Dies ist mit 
Einstemmachlössern nicht erreichbar, weil das Schloss in Händen 
des Personals bleibt und daher Schlüsseldnpliente nach Belieben her- 
gestellt werden können, 

**), Die Posteonductenre und Postdiener nehmen die Gitter 
einzelner Fenster ab, weil sie kleinere Poststlicke lieber durch das 
Fenster ala die Thüre übernebmen. 

“+, In Oesterreich ist das Eisenbahn- und das fahrende Post- 
personal (exclusive der Controlorgane) in das Unfallversicherangs- 
gesetz einbezogen, es unterliegt also gar keinem Anstande, letzteres, 
wie in Dentachland, im Schutzabtheil fahren zu lassen, 





Wagen, der noch dazu durch die eiserne Masse der 
Loeomotive geschützt erscheint, nieht mit Reisenden 
besetzt werden darf. 

In Bezug auf sparsame Construction und Ausstattung 
der Personenwagen käme Folgendes zu erwähnen. Das 
Dach sollte sehr stark gewölbt *) (etwa nach Schweizer 
Muster) sein, so dass der Schnee von selbst abrutscht. 
Fenster sollten nach oben aufgehen, damit der untere 
Theil des Kastens als Langträger dienen kann.**) Der 
Wagen wäre mit Brettchen aussen zu verschalen, bei 
ausschliesslich für den Sommerdienst bestimmten Wagen 
könnte die innere Verschalung (wie bei der Schneeberg- 
balın) ganz entfallen. Die Schubthüren müssten nur an 
den Stirowänden in Doppelwänden laufen. Im Aeusseren 
wäre der Wagen engelroth oder silbergrau”**) anzustreichen 
und nicht zu lackiren. 

Es wären keinerlei Verschneidungen anzubringen, 
die nöthigen Aufschriften und Nummern wären, insoweit 
sie ohne Wechsel bleiben, nach Muster der belgischen 
Staatsbahnen in angeschraubten Emaillettern durchzu- 
führen, bei den Abtheilen wechselnder Verwendung wären 
umklappbare Seitentafeln anzubringen. Alle diese Gegen- 
stände würden bei Neuanstrich abmontirt. Die Verschal- 
brettchen sollten statt Nuth und Feder nach amerikani- 
schem Vorbild überblattet hergestellt werden, so dass 
jedes einzelne Brettehen ausgetauscht werden kann. Die 
Brettchen sollten aus Pitchpine (wie Schneebergbaln, 
Mösel-Hüttenberg) erzeugt sein, da Pitchpine sich nahezu 
ebenso bewährt wie Teak, jedoch bedeutend billiger ist. 
Die Herstellung der Brettehen nach Schablone ist uner- 
lässlich, da nur bei solcher Erzeugung Brettchen bevor- 
rathet werden können. Im Inneren wird der Wagen am 
Besten in lackirt Pitchpine ausgestattet sein. Alle diese 
Details bezwecken, es zu ermöglichen, die kleinen Er- 
haltungsarbeiten von Schlossern ausführen zu lassen, da 
nur diese Profession dauernd genügende Beschäftigung 
auf einer Localbahn findet. Grössere Arbeiten werden 
durch Landprofessionisten durebgeführt werden müssen, 


Erfahrung haben, weshalb die Details der Personen- und 
Güterwagen so einfach als möglich zu gestalten wären. 
Der Güterwagenpark wird hauptsächlich aus Platean- 
wagen bestehen, an welchen hohe Bordwände 7) nach Art 
der Staatsbahnen-Hochbordwagen oder Drelischemel oder 
niedere Bordwände für Schottertransporte befestigt werden 
können. In solchen Wagen können, wenn genügend Lade- 





*, Einziehen der Dachenden erscheint unthunlicb, da solche 
Dächer von Landtischlern nicht gut ausgebessert oder nur bespannt 
werden können. 

**, Die Büulen solcher Wagen bleiben länger gesund, da wegen 
des Fehlens der Fensterseblitze kein Wasser zu selben gelangen kann. 

***) Diese beiden Farben sind schr billig, leicht nen zu streichen 
und leicht auszubessern, sie stehen dermalen fast ausschliesslich für 
Güterwagen in Verwendung. Farblose Lackirong schmutzt stark und 
erlaubt kein Auskitten von Rissen. 

+) Hohe und niedere Bordwände sowie Drehschemel wären ala 

Lademittel zu betrachten. 


mittel (Pratzenkippen, Deckplachen, Radelketten u. 8. w.) | 


vorhanden sind, alle Waarengattungen befördert werden, | 


ja es können sogar ausnalımsweise Personen *) in seiben | 


gefahren werden, wenn die Bordwände durch Gitter er- 
höht und Holzbänke eingestellt werden. 

Für couranten Stückguttransport werden einige 
gedeckte Wagen mit je zwei Plattformen **) und au 
fenstern vorgesehen werden, welche in sehr kurzer = 
zum Personentransport umgestaltet werden können. 
Güterwagen würden auf denselben Drehgestellen Fr: 
genommen die Tragfedern) wie die Personenwagen ruhen. 
Die Tragfähigkeit dieser vierachsigen Güterwagen würde 
15 t betragen. Es wäre somit der Raddruck um etwa 
350 kg höher als bisnun üblich, dagegen würde das 
Gewicht des beladenen Wagens pro Längenmeter voll- 
kommen ungeändert bleiben. Wagen dieser Tragkraft 
wären im Verkehr mit der Hauptbalın ausserordentlich 
vortheilbaft, da die Umladung ohne Rest ***) in moderne 
Hunptbahnwagen möglich ist. 

Die Länge der Ladefläche solcher Güterwagen wird 
12 m betragen, der Wagen wird also, inhegriffen die 
Bremsplattform, genau so lang werden, wie der vorbe 
schriebene Personenwagen, 

Auf dem 12 m Wagen können ebenso gut drei Stösse 
4 m lange Hölzer, wie zwei Stösse 6 m lange Hölzer ver- 
laden werden, die Länge der Ladefläche ist also günstig 
ausgenützt, dies ermöglicht wieder die Breite anf 18—1’9 m 
zu redneiren, so dass die Ladung im Verhältnis zur Spur- 
weite von 76 cm schmal wird und trotz hochliegenden 
Schwerpunktes nicht unruhigen Gang des Wagens ver- 
ursacht, oder, was dasselbe ist, minder gute Bahnerhaltung 
zulässt. Die früher erwähnte Bremsplattform wird bei 
ausserordentlicher Verwendung dieser Wagen zum Personen- 
transport als Aufstieg dienen. Man wird daher (wie in 
Oesterreich bei Schmalspurbahnen allgemein üblich) vom 
gedeckten Bremserhäuschen Abstand nehmen, was umso- 
mehr zulässig erscheint, als die von den Bremsern zu 
fahrenden Tonren ausnahmslos sehr kurz sind. 

Im Allgemeinen wird man sich bei Construetion 
der Güterwagen gegenwärtig halten, dass der Landmann 
in der Umgebung der Localbahn keinen Heller an die 
Verschönerung seines Schwerfuhrwerkes verwendet, von 
Decorumswidrigkeit, Verunstaltung der Gegend durch 
unangestrichene oder missfarbig gewordene Güterwagen 
daher nicht die Rede sein kann. 

Der Anstrich der Wagen wird am einfachsten (und 
zwar inclusive -Untergestell und Räder) grau oder engel- 








*; Durchgeführt bei den sächsischen Schmalspurbahnen und 
nach deren Vorbild bei der Gurkthalbahn. 

**) Muster der steiermärkischen Bahnen. 

*'*) Die Umladang ohne Rest bedeutet oft die Ersparung der 
halben Umladekosten, da Reste einmal auf die Rampe und ein zweiten 
Mal von der Rampe in den Wagen durch die Hände der Umiader 
laufen. Das solche Reste auch viel Schreibwerk verursachen, ist 
selbstverständlich. Sie können sogar zu Tarifschwierigkeiten führen, 
weil der Rest anf der Hanptbahn keinesfalls als Wagenladung 
tariärt wird. 





' Pinsel 


rothı gleich den Personenwagen herzustellen sein, da ein 
soleher Anstrich mittelst einer Anstrichmaschine olıne 
mit verschwindenden Lolnkosten dauerhaft er- 
‘ nenert werden kann Die Anschriften (auf ein Minimum 
beschränkt) wären aut Tafeln am Langträger anzubringen. 

Von den allgemeinen Bestandtheilen des Fahrparkes 


| einer schmalspurigen Localbahn wäre vor Allem die 


Kupplung zu erwähnen. Die in Oesterreich üblichen Wagen 
kupplungen nach Normale der Sächsischen Staatsbahnen 
(bei einigen Privatlinien), nach Normale der Bosnabahn 
(bei den vom Staate erbauten Linien) u. s. w. sind gewiss 
nicht besonders vollkommen, da aber dermalen keine 
bessere Kupplung auf der ganzen Welt zu finden ist, so 
wird man sich darauf beschränken müssen, diese beiden 
im Wesentlichen nicht besonders verachiedenen Kupplungen 
so auszugestalten, dass sowohl das Personale möglichst 
wenig gefährdet erscheint, als auch die Reparaturen auf 
das geringste Maass redueirt werden Im ersteren Sinne 
wäre daher die Pofferscheibe (nach Muster der Wiener 
elektrischen Strassenbahnen) mit einem angegossenen 
Lappen zu versehen, so dass das Personal ahne sich stark 
zu bücken nnd ohne gefahrdrohende Flächen zu berühren, 
den Puffer verschieben kann. Behufs Ermöglichung der 
leichteren Reparatur wären die Puflerköpfe mit geschlitzten 
Hülsen auf die Stangen aufzanieten und die Bolzenaugen 
von Anfang an auszubüchsen. Die bei der zweitgenannten 
Kupplung vorhandenen Nothschraubenkuppeln könnten wohl 
behnfs Kostenverminderung weggelassen werden. 

An Signalstützen benöthigt jeder Wagen an 
den diagonal gegenüberliegenden Ecken eine Stütze, 
während die Schlussignallaterne am einfachsten in das 
Bolzenauge des Puffers eingesteckt wird. Ebenso wird 
das Tagsignal „Folgezug“ eingesteckt werden, während 
vom Signal „Sonderzug in der Gegenrichtung“ (zwei 
Scheiben; eine Scheibe an dem Putlerange, die andere 
an der Signalstütze*) anzubringen wäre. 

Bezüglich der Bremsen wäre zu bemerken, dass bei 
dem oben erwähnten Drehgestell-Fahrpark die Anbringung 
des Gestänges mit geringeren Kosten als bei zweiachsigem 
Fahrpark verbunden ist, insbesondere wenn statt Schrauben- 
spindeln Kettenbremsen nach amerikanischem Vorbild an- 
gewendet werden. Es wird sich daher ohne Kosten- 
erlöhung ermöglichen lassen, alle Achsen des Fahrparkes 
zu bremsen und dieserart für eine zukünftige, im legis- 
| Jativen Wege durchzuführende Erhöhung der Fahrge- 
schwindigkeit auf Localbahnen vorzuarbeiten. Ueber die 
Art der durchg-henden Bremse ist nichts zu bemerken, 
da sich die jetzt in Auwendung befindliche selbstthätige 
Luftsangebremse so vollkommen bewährt hat, dass eine 
Aenderung in keiner Weise wünschenswerth erscheint. 

Bezüglich der Zugsbeheizung wäre zu erwähnen, 
dass das System der bestehenden Dampfheizung voll- 
kommen entsprieht, es wäre jedoch wünschenswerth, die 
Schlauchkupplung etwa nach Muster der Luftdruckbremse 


*) Dem Wortlaute der Signalisirangsvorschrift widerspricht eine 
solche Signalanordnnng nicht. 
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zu gestalten, so dass an jedem Wagen jederseits eine 
halbe Schlauchkupplung beständig während der Heiz- 
periode angebracht bleibt. Eine kleine Verbesserung ins- 
besondere für die Posträume, welche noch vor Abgang 
des Zuges beheizt werden müssen, stellt die Gould’sche 
Heizung mit Chamottekörpern als Wärmespeicher dar, 
welche auf der Murthbalbahn in Anwendung steht. Anläss- 
lich der Zugsheizung auf Localbalhnen ist es nöthig, die 
Zugsrangirung zu besprechen, welche eigentlich in ein 
späteres Capitel gehören würde. Auf normalspnrigen 
Localbahnen mit Gemischtzugsbetrieb werden allgemein 
im Winter und Sommer die Personenwagen in den Zug 
vorne einrangirt, weil nur diese mit durchgehender Bremse 
versehen sind und weil im Winter nur dieserart die Be- 
heizung der Personenwagen mit Locomotivdampt möglich 
ist. Auf Schmalspurbahnen, deren gesammte Fahrzeuge 
mit Brems- und Heizleitung versehen sind, werden ge- 
wöhnlich im Sommer die Personenwagen hinten eingestellt, 
damit sie bei Verschiebungen unberührt bleiben, während 
sie im Winter vorne eingestellt werden, da die Unter- 
brechung der Heizleitung bei jedem Verschube zu zeitraubend 
wäre und die Erwärmung der Coupes leiden würde, wenn 
nicht sogar die Heizleitung einfriert. Nachdem also die 
Reisenden normalspuriger Bahnen immer, die Reisenden 
schmalspuriger Bahnen im Winter der Unannehmlichkeit 
des Verschobenwerdens ausgesetzt sind, so ist nicht ein- 
zusehen, warum (ie Reisenden schmalspuriger Bahnen im 
Sommer in dieser Hinsicht begünstigt sein sollten, umso- 
mehr, als durch solche Rangirung die Heizleitung bei den 
Güterwagen*) gänzlich erspart werden kann. Dass durch 
Einreihung der Personenwagen vorne Dampf gespart wird, 
ist selbstverständlich, es wird aber auch an Perronlänge 
gespart, da die Personenwagen im Winter und Sommer 
an die gleiche Stelle zu stehen kommen. Schliesslich ent- 
steht noch der Vortlieil, dass dem Zugsführer stets die 
Manipulation mit den Fahrkarten zufällt, während dies 
sonst der Schlusseondueteur (Stockmann) besorgen muss, 
Es wird also bei der proponirten Zugsrangirung der 
jüngeren Kraft die schwerere Arbeit des Güterladens. dem 
rangshöheren Bediensteten die mehr administrative 
Thätigkeit bleiben, ganz abgesehen davon, dass letzterer 
in Geldsachen verlässlicher sein wird. 


Die Belencehtung der Personenwagen sollte mit 
Petroleum erfolgen. Es besteht zwar diesbezüglich ein 
altes Verbot in Oesterreich, da aber den Strassenbalınen 
seit deren Entstehen Petroleumbeleuchtung gestattet ist 
und z. B. die bayerischen Nebenbahnen, sowie die 
Schweizer Hauptbahnen seit Jahren anstandslos Petro- 
leumbeleuchtung verwenden, erscheint dieses Verbot nicht 
mehr zeitgemäss, umsomehr als Petroleum seit Erlassung 
des Verbotes in weit besserer Qualität erzeugt wird, und 
überdies Lampen constinirt wurden, welche beim Um- 
fallen u s, w. selbstthätig verlöschen. Bessere Beleuchtungs- 


*), Dermalen besitzen fast alle Schmalspurgüterwagen Heiz- 
eitung, sie wird aber in den selteusten Fällen benützt. 


mittel *), wie Acetylen, Accummulatoren etc. anzuwenden, 
erscheint auf Minimalbalınen unwirthschaftlich, da ja die 
ganze innere Zugsbeleuchtung aus fünf bis sechs Lampen 
nit je maximal acht Breunstunden im tiefsten Winter 
bestehen wird z 

Ein solcher Fahrpark einer Dampfbahn mit 76 cm 
Spurweite wird mit ausserordentlich geringen Kosten 
elektrisirt werden können, da lediglich die Personenwagen 
durch Unterstellung neuer Drehgestelle in Motorwagen 
zu verwandeln sein werden. Genügender Raum für den 
Controller ist auf den 10 m langen Plattformen vorhanden. 
Die elektrischen Drehgestelle werden derart hergestellt 
werden müssen, dass das Motorgehäuse gleichzeitig das 
Drehgestellmittelstück bildet. Der Motor wird derart 
genügend Raum finden, da er einerseits über die Geleise- 
weite hinausragen kann. Andererseits wird die Kupplung 
der Achsen mittelst Zwischenwelle herzustellen sein und 
werden je nach Neigung u. s. w. der Balın eine **) oder 
beide Achsen eines Gestelles an denselben Motor ge- 
kuppelt werden, d. h. eine oder zwei Zwischenwellen 
anzubringen sein. 

Unter gewissen Umständen wird natürlich trotzdem 
der Fahrpark bei Elektrisirung erneuert werden milssen, 
was bei Fahrparkgemeinschaft ***) nicht mit unverhältnis- 
mässigen Kosten verbunden ist. 

Beinormalspurigen Localbahnen mit Minimal- 
verkehr ist die Wahl der zu beschaffenden Betriebsmittel 
wesentlich einfacher. Dies erklärt sich zam Theil aus den 
Gründen, welehe zur Annahme dieser Spurweite bei der 
betreffenden Bahn geführt haben können. Normalspur wird 
nämlich in vereinzelten Fällen gewählt werden, weil das 
Hauptquantum an Fracht der Localbahn unweit des An- 
schlusspunktes zufliesst und daher die zuerwartenden Fracht- 
einnahmen unverhältnismässig gering gegenüber den Um- 
ladekosten ausfallen würden. In der Regel wird jedoch die 
Wahl der Normalspur in dem Umstande ihre Begründung 
finden, dass der Frachtverkehr in absehbarer Zeit stärke 
Zunahme verspricht,f) oder dass die Localbahn möglicher 
Weise später einen Theil einer Hauptbalhn zweiten Ranges 
bilden könnte. Naturgemäss wird die Configuration (des 
zu durchfahrenden Gebietes bei der Wahl der Spurweite 
eine bedeutende Rolle spielen. 

Hierbei wird ganz allgemein vorausgesetzt, dass die 
Schmalspur kleinere Curvenradien verträgt als die Normal- 
spurbahn. 

7) Auf Localbahnen, welche am Anschlusspankt Gas oder 
Elektrieität beziehen können, wird diess Ableitung natürlich nicht 


assen. 
**) Die Verwendung von Maximumgestellen ist bei so kleiner 


Spurweite und in der Drabgestellmitte liegendem Motor sonstructiv 
schr schwierig, besonders wenn man dem Treibrad keinen allzukleinen 
Durchmesser geben will, 
*+*) Siehe vorne. 

+) In diesem ganzen Aufsatze ist nur von Localbahnen die 
Rede, welche sehr geringen Verkehr haben. Der Fall eines von 
Anfang an reichlichen Frachtverkebrs — welchem die meisten nor- 
malspurigen Localbahnen ihre Entstehung verdanken — kommt daher 
nicht in Betracht. 
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Im directen Gegensatze zu diesem, nahezu als Axiom 
geltenden Satze kommen jedoch bei Schmalspurbahnen 
Radien von mindestens 40 m, bei normalspurigen Strassen- 
balmen ohne Wagenübergang Radien von 25 m und 
weniger vor. Die bei Normalspurbahnen mit Wagenübergang 
nieht unterschreitbare Länge des Minimalradius von 100 m 
ist daher eigentlich keine Function des Terrains, sondern 
des Radstandes der Hauptbahngüterwagen, welche auf die 
Localbahn übergehen sollen. 

Auf einer Linie, welche diesen Uebergang zulässt, 
können naturgemäss auch Locomotiven und Personenwagen 
in Verkehr gesetzt werıen, deren fester Radstand dem der 
Hauptbahngüterwagen entspricht, ja man wird sogar be- 
hanpten können, dass besondere Ausgaben für die leichte 
Curvenbeweglichkeit der Locomotiven und Personenwagen im 
Allgemeinen wenig rentabel sind, da dieselben nur etwa 
einem Drittel der über die Balın rollenden Achsen zu Gute 
konmen, also auch nur etwa an einem Drittel der Zug- 
förderungskosten Ersparnisse ermöglichen. 


Bei einer normalspurigen Loealbahn werden somit. die 
reinen Zugförderungskosten aus den oben angeführten 
Gründen einen höheren Percentsatz der Gesammtauslagen 
ausmachen als bei Schmalspurbahnen. Da nun weiters der 
Minimalverkehr, welcher eine Normalspuranlage bauwürdig 
macht, im Allgemeinen grösser sein wird als der Minimal- 
verkehr, welcher eine Schmalspurbahnverzinsung erwarten 
lässt, uod da schliesslich die Anbringung einer elektrischen 
Öberleitung bei einer Normalbahn nicht mehr kostet als 





bei einer Schmalspurbahn, so ist die Wahrscheinlichkeit | 
‚ möglich buchmässig und in Wirklichkeit erhalten missen. 
| Die möglichen Wege, dieses Hindernis zu beseitigen, zu 
' erörtern, geht über den Rahmen dieses Aufsatzes weit 
, hinaus. Die Schwierigkeiten werden gross, aber vielleicht 


der Elektrisirung*) bei 
Selimalspur. 

Man wird daher selten einen Missgrifi' thun, wenn 
man eine neugebaute normalspurige Localbahn provi- 
sorisch mit einem gebrauchten, billigen Fahrpark für 
Dampfbetrieb versieht.**) 

Passende Tenderlocomotiven von etwa 30 t Dienst- 
gewicht und entsprechender Curvenbeweglichkeit werden 
wohl baldigst von bereits elektrisirten Bahnen preiswerth 
zu haben sein. Wie bereits erwähnt, genügen für einen 
Minimalverkehr bis zu 30 km Bahnlänge zwei solche Loco- 
motiven, da man sicher reelınen kann, Aushilfe von der 
Hauptbahn u. s. w, auch dann zu annehmbarem Preise zu 
erhalten, wenn die betreffende Localbahn keiner Fahr- 
parkgemeinschaft angehört. 

Ebenso wie für Loeomotiven wird man für Personen- 
wagen nur die Bedingung aufzustellen haben, dass sie 


Normalspur grösser als bei 


*, Die Normalspurbahn benöthigt mehr Zugakilometer per 
Bahnkilometer um lebensfühig zu sein. Da nun überdies jeder Zugs- 
kilometer mehr Elektrieität absorbirt als auf der Schmalsparbahn, 
weil nicht nur entsprechend mehr Gut per Zugakilometer gefördert 
wird, sondern auch die Tara im Verhältuis zum Nettogewicht höher 
ist, s0 werden den Verzinsungskosten der Oberleitaug grössere Er- 
aparnisse als bei der Schmalspur gegenliber stehen. 

*7) ie Biektrisirung einer solchen Bahn sofort bei Betriebs- 
eröfonng wird nur unter ganz ausserordentlich günstigen Umständen 
möglich sein. 





die Krümmungen auf der Localbahn passiren können, 
solid gebaut, halbwegs gut erhalten und billig sind. 

In Oesterreich, Deutschland u. s. w. stehen auf 
Hauptbalınen viele Personenwagen, insbesondere I. und Il. 
Classe, im Betrieb welche für diese Balıngattung nicht mehr 
zeitgemäss erscheinen, jedoch auf Localbalınen noch lange 
Jahre anstandslos Dienst leisten könnten. Es läge daher im 
Interesse der Hauptbahnen, solche Wagen abzustossen, 
im Interesse der Localbahn, sich aus solchen Wagen ihren 
Personenwagenpark mit geringen Kosten zu bilden. Ein 
Personenwagen des Coupesystems hat etwa K 150—200 
Altwerth, dessen gründliche Reparatur würde je nach 
Classe K 600—800 kosten, die Localbahn würde also für 
einen Personenwagen, selbst wenn sie den doppelten Alt- 
werth bezablt, etwa K 1200 aufzawenden haben. Derartige 
Wagen werden wohl unbequem und altımodisch sein, 
aber sie werden nicht unwirthschaftlich sein, da die 
etwas höhere Erhaltung durch die billige Verzinsung reich- 
lich aufgewogen wird. Man wird bei Beschaffung eines der- 
artigen gebrauchten Fahrpark auch mit ins Caleul ziehen 
dürfen, dass es doch gewiss wirthschaftlich richtiger er- 
scheint einen ärmlichen Localbahnzug neben einen 
modernen Hauptbahnzug in die Anschlussstation zu stellen 
als einen modernen Localbahnzug neben einen aus alten 
Coupewagen zusammengesetzten Hauptbahnzug. 


Die Beschaffung alter Wagen dürfte bei Localbahnen 
dermalen administrativen Schwierigkeiten begegnen, da 
die Hanptbahnen von ihrem Wagenpark selten direet Ab- 
schreibungen machen und daher dessen Werth so lange als 


doch nieht unüberwindlich sein, da dieser Modus bereits 
einmal bei zwei galizischen Verwaltungen praktisch durch- 
geführt wurde. Insolange hiefür kein prineipieller Ausweg 
gefunden ist, wird daher die Localbahn sozusagen auf 
Gelegenheitskäufe angewiesen sein, welche die Haupt- 


; bahnen im eigenen Interesse zeitgerecht auf eine zweck- 


dienliche Weise möglich machen sollten. 


Für die normalspurige Localbahn hat die Anzahl 
ihrer Güterwagen nur insoweit Interesse, als sich aus 
selber ein Activ- oder Passivsaldo bei der Wagenab- 
rechnung ergibt. 


Ein Activsaldo ist kein erstrebenswerthes Ziel für 
eine Localbahn, die ihr Baucapital nur mit Mühe zu Stande 
gebracht hat. Dieselbe wird daher eine knapp bemessene 
Anzahl Güterwagen beschaffen und hiebei das Risico 
übernehmen, eventuell etwas Weagenmiete zu zahlen. 
Solehe Zahlungen können ja nar eintreten, wenn es der 
Localbahn über Erwarten gut geht, in diesem Falle wird 


‚ sie aber die Zahlung leicht verschmerzen. Da die Local- 
bahn an der Gattung der zu beschaffenden Güterwagen 


garnicht interessirt ist, wird sie am besten thun, sich 


überhaupt nieht mit der Beschaflung von Güterwagen zu 
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befassen, sondern der Anschlussbahn nur die Beschaffungs- 
summe *) bekanntzugeben. 

Localbahnen mit starken Gefällen werden häufig 
von der Anschlusshauptbahn verhältnismässig wenig 
Bremswagen gestellt bekommen, und daher zu dem sehr 
kostspieligen Mittel greifen müssen, den nächst besten 


beladenen Wagen **) mehrmals die ganze Bahnlänge als 
Hilfsbremswagen hin und her zu fahren, da die kleine 


Bahn nicht wie die Hauptbahn zu dem kaum weniger 
unökonomischen Mittel der Nothbremswagen (sogenannten 
Steinbremsen) greifen kann. 

(Schlass folgt.) 


Die Stellung der Aerzte gegen die Kranken- 
Cassen. 


Eine Erwiderung auf das Memorandum der österreichischen Aerzte- 
kammern (bestiglich der Kranken-Versicherungs-Reform) ete. 


Von Max Stein, Ober-Official der Kaiser Ferdivands-Nordbahn. 
(Schiusa.) 

Die Erfüllung der zweiten Forderung der 
österreichischen Aerzteschaft: „die Aufhebung des 
Monopols verhältnismässig weniger 
Aerzte bei der Behandlung von Cassenmitgliedern“, 
ist vorläufig wohl nur eine akademische Forderung 
mancher, eben noch keiner — Casse angehörenden Aerzte: 
Dr. A. B. („N. Fr. Pr.*) gibt ja selbst zu, dass sich anfangs 
die Aerzte selbst unterboten, um eine Stelle zu erlangen, 
welche ihnen die Existenz in grossen Städten 
zu garantiren schien und wirklich (anch mindestens 
in kleinen Städten) sicherte. 

Auch die Standesehre der Aerzte würde unter 
dem neuen Regime nicht weniger leiden als unter 
dem jetzigen System; denn wer schützt die Aerzte 
mehr, eine blos aus Cassenmitgliedern oder auch 
aus Beamten bestehende Verwaltung, ein Arbeiter- 
oder gemischter Ausschuss? Das einzelne, den Arzt frei- 
wählende Mitglied oder die Vertretung aller Mitglieder, 
ihre Intelligenz? Oder gereicht die Abhängigkeit vom 
ersteren dem Arzte mehr zur Ehre als die Abhängigkeit 
vom Cassenvorstande? Was ist für die „Standesehre* 
zuträglicher, eine Abhängigkeit von einer Masse Einzel- 
personen oder von einer concentrirten Standesvertretung, 
einer juristischen Person? Und wer wird nach der freien 
Aerztewahl das voraussichtliche Defieit decken? Der 
ohnedies durch die soeialen Steuern schon ziemlich stark 
belastete Unternehmer oder Staat? Wir glauben, auf 
lange Zeit noch keiner von beiden. 


IIL 
Für die Regelung der ärztlichen 
bei den Krankencassen 


Honorarverhältnisse 


*) Hänfig wird der Localbahn die Anzahl der zu beschaffenden 
Güterwagen oder die Beschaffungsgeldlsumme in den Üoncessions- 
bedingnissen vorgeschrieben. 

**) Es ist vorgekommen, dass bei solchen mit Regiegnt 
beladenen Wagen sogar bedeutende Warenverzögerungsgebühren 
aufliefen, 


En 


empfiehlt das Memorandum ebenfalls die Münchener 
Ortskrankencasse Ill als Muster. Paragraph 8 ihres Ver- 
trages bestimmt nämlich Folgendes: Die Casse zahlt das 
ärztliche Honorar vierteljährlich nachhinein, und zwar 
a) als Jahres-Kopfpauschale Mk. 3 nach der 
vierteljährlich festzustellenden Mitgliederzahl; 5) einen 
jährlichen Zuschuss von Mk. 2500; ce) für jede 
geburtshilfliche Leistang ete. den Mindestsatz der 
ärztlichen Gebührenordnung; d) für Berathung der 
Vertrauensärzte mit dem behandelnden, jedem 
Arzte Mk. 2; e) für ärztliche Controle ebenfalls 
einen bestimmten Satz. 

Die Vertheilung des Honorars wird in 
folgender Weise geregelt: Die besonders zu honorirenden 
Leistungen werden dem betreffenden Arzte bezahlt. Aus 
dem übrigen Gesammthonorar (Pauschale und Zuschuss) 
werden bezahlt: 1 Ordination als 1 Einzel- 
leistung (Point), 1 Visite = 2 Einzelleistungen (E}, 
ein Gutachten bezüglich einesetwa nöthigen Landaufenthaltes 
—=2E, Nachtbesnche = 4 E, Zurückbringen eines einge- 
kleminten Bruches = 6 E, Einrichtung und Verband von 
grösseren Extremitäten = 15 E und Tracheotomie = 30 E. 

Im Ganzen werden aber dem Arzte nicht mehr 
Einzelleistungen bezahlt, als durch Vervielfältigung der 
Zahl seiner Patienten (P} mit der Durchschnittszahl der 
Einzelleistungen (E,) sämmtlicher Aerzte (A} heraus- 
kommt; mathematisch formulirt also nicht mehr als 
E SE Was darüber hinausgeht, wird gestrichen. 

Das sind Leistungsbemessungen und verhältnis- 
mässige Bewerthungen, wie sie ungefähr schon jetzt bei 
vielen Cassenleitungen auch ohne Vertrag mit scrupulöser 
3enauigkeit und Gewissenhaftigkeit vorgenommen werden. 

Ein Herabgehen unter einen 50°/,igen Nachlass 
{nämlich unter 50h für eine Ordination, Kl für 
eine Visite und 50 h Kilometergebühr) darf nach dem 
Memorandum keine Casse verlangen. Und da bisher 
1 Point (Einzelleistung = 1 Ordination) bei allen üster- 
reichischen Krankencassen nur 17!/, h und das Kopf- 
pauschale nur K 2-17 beträgt, so müsse letzteres, damit 
das Point oder die Leistungseinheit 50h (= 3 X 17) er- 
reiche, auch dreimal so hoch, d. h. mit K 6 mindestens 
bemessen werden. 

In Leipzig führte jedoch schon ein Kopfpauschale von 
Mk. 450 und mit Berücksichtigung der Angehörigen von 
Mk. 6 (— kaum K 5!/,, bezw. 7) zu einem Defecit der 
Ortskrankencasse in der Höhe von Mk. 100.000 und zu 
Mehrausgaben von Mk. 441.000, 

Als Grundlage für die Honorarbemessung der 
dortigen Aerzte dienten von Anfang an folgende Sätze; 
1. Für eine Berathung in der Sprechstunde 
75 Pf.; 2. für emen Besuch in der Wohnung 
des Kranken bis za Iikm weit Mk. 1; 3. für jeden 
weiteren Kilometer eine Wegegebühr von 50 Pf, 
bei mehreren Besuchen an demselben Orte zählt diese 
Gebühr nur einmal; 4 für Nachtbesuche das 
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Doppelte von denen bei Tag: 5. für grössere chirur- 
zische Leistungen (die nach der Aerztetaxe von 1872 
mindestens Mk. 3 kosten) sowie für Geburtshilfe 
die Mindestsätze dieser 1872er Taxe. 

Aus dem Rechnungsabschluss 1885 ergab sich aber, 
dass die so erstellten Honorarkosten zu hoch waren, 
weshalb mit den Aerzten eine Verständigung bezüglich 
der Zugrundelegung eines Jahrespauschales nach der 
Anzahl von Köpfen der Cassenmitglieder angebahnt wurde. 


Nach den Erhebungen der mährischen Aerztekammer 
(1897/98) soll das Kopfpauschale K !/,—1 betragen, 
nach unseren Berechnungen beträgt dasselbe bei zahl- 
reichen niederösterreichischen, mährischen, schlesischen 
und anderen Cassen K 3—4 und noch mehr. 

Aus dem (auch bereits oben in der Einleitung bei 
Forderung II angeführten) neuen Cassentarif kann man 
übrigens schon den Fortschritt ersehen, welchen die Be- 
scheidenheit der Aerzte seit dem Jahre 1897 aufweist, 
indem sie für eine Tagesvisite von K 6 auf K 2, ja anf 
K1, für eine Nachtvisite von K 12 auf K 4, bzw. K2 
und für eine Ordination von K4 auf Ki, bzw. K',, 
herabgingen, wenn auch das Memorandum auf 8. 54 sagt: 
„Die ärztliche Behandlung lässt sich nicht besser oder 
schlechter leisten, je nachdem sie entlohnt wird; sie 
muss so geleistet werden, wie sie für den Kranken 
nöthig ist“, und auf S. 35 hingegen: „Schutz vor Ober- 
ftächlichkeit und Schädlichkeit der Massenbehandlung* 
verlangt.*) 

Bei so geringer Bezahlung der Einzelleistungen, 
wie sie-im Memorandum statistisch berechnet wird, ist 
eine normale, d. h. wirklich zweckmässige, ärztliche Be- 
handlung thatsächlich unmöglich, wenn diese Statistik, 
deren Mangelhaftigkeit ja gar nicht geleugnet wird, 
eben nicht — trügt. Es werden nämlich die Ziffern der 
Gremial-Krankencasse der Wiener Kaufmannschaft, welche 
ein sehr günstiges Verhältnis der Zahl der Erwerls- 
unfähigen zu den Erwerbsfähigen, bezw. der häuslich zu 
den ambulant Behandelten (und zwar 1:4°36) aufweist, 
der Berechnung des Werthes der Bezahlung von Einzel- 
leistungen bei den Krankeneassen überhaupt zu Grunde 
gelegt. Und da bei dieser einen Casse die Zahl der 
Ambulanten beinalıe 4!/,mal so gross ist als die der Haus- 
kranken, so wird auch dasselbe Verhältnis bei den 
anderen Cassen als richtig angenommen, daraus auf die 
ungehenre Zahl der Ordinationen und deren armselige 
Honorirung geschlossen, ohne dass etwa die Ziftern der 
Erwerbsunfähigen in gleichem Verhältnisse, wie die der 
Erwerbstähigen erhöht werden, eine Verminderung er- 
führen. 

*) Seitens der schlechtbezahltan Üassenärzte nämlich. Aber 
auch diese selbst (Verein der Unssenärzte Wiens) aind mit dem Vor- 
gehen der Kammer ganz uud gar nicht zufrieden, da dieselbe das 
Memorandum ohne ihre Mitwirkung verfasst sowie überreicht habe 
und sie in dieser Denksehrift ala Aerzte hinstelle, welche bei minderer 


Bezahlung unbedingt minderwerthigr, ja beinahe werthlose Leistungen 
bieten und bieten müssen. 


Thatsächlich stellt sich jedoch bei den anderen 
Krankeneassen, 2. B. Bezirkskrankencasse, Nordbahn, 
Südbahn ete, das Verhältnis der sogen. ambulanten zu 
(len übrigen Kranken ungefähr wie 1:2, bei den k. k. 
Staatsbahnen fast wie 1:1, wenn auch das Memorandum 
diese Zablen als unrichtig erklärt; denn die Begründung 
dieser Behauptung mit dem Hinweise auf die in Folge 
Zeitmangels auch mangelhafte Aufzeichnung der Ambulant- 
Kranken mag bezüglich der Anzahl der Ordinationen 
(ebenso wie der Visiten), jedoch nicht bezüglich 
der ambulanten Fälle richtig sein, welche ja ebenfalls 


auf Grund der Kranken-Zuweisungs-Üertificate einge- 
tragen werden. Wenn bei der Wiener kaufmännischen 
Krankencasse das Erkrankungsprocent 19, bei allen 


Krankencassen in Oesterreich im Durchschnitt 48°, 
beträgt (d. Iı. 48 Erwerbsunfähige von 100 Mitgliedern), 
so muss diese 21/, so grosse Zahl auch das erwähnte 
Verhältnis beeinflussen. 

Bei 17.700 Mitgliedern der ais Muster vorgeführten 
Krankencasse kamen rund 3600 Kraukheitställe erwerbs- 
unfähiger und 15.700 erwerbsfähiger vor, welche 14.500 
Visiten und 5700 Sprechstunden, bezw. 53.000 Ordinationen 
erheischten. Wenn nun 1 Visite = 2 ÖOrdinationen, so 
ergibt dies nach dem Memorandum 87.400 Leistungs- 
einheiten und bei der Wiener Bezirkskrankencasse (1899) 
mit ihren 152.5C0 Mitgliedern bei einem Erkrankungs- 
procent von 346 und einer Krankheitsdauer (1 Falles) von 
23°4 Tagen über 1!/, Million (= 8, X 2x 87.400) 
Leistungseinheiten (= Einzelleistungen), so dass bei einem 
Gesammthonorar von K 274.150 auf eine Ordination (Point) 
kaum 20 und auf eine Visite kaum 40 h entfielen, Ziffern, 
deren Richtigkeit selbst (aufrichtige) Aeızte bezweifeln. 
Auch die Zahl von 20—50 täglichen Ordinationen eines 
Cassenarztes ist sehr problematischer Herkunft. Wir 
waren bei verschiedenen Ordinationsstunden (sowohl von 
Haupt- als auch Klein- oder Strassenbahn-, bei Genossen- 
schafts-Krankencassenärzten u. dgl.) zugegen, ohne einen 
derartigen Andrang auch bei einstündigem Warten beob- 
achtet zu haben. 

Dass von der Wiener Bezirkskrankencasse nach den 
Daten des Vereines der Cassenärzte Wiens ein Kopf- 
pauschale von K 18, vom Verband der Genossenschafts- 
Krankencassen (bezw. Allgemeinen Arbeiterkrankencasse) 
von K 1'35, von allen österreichischen Cassen (nach Abzug 
der Kosten für die Laieneontrole in der Höhe von 20°, 
des ärztlichen Gesammthonorars) ein solches von K 215 
durchschnittlich gezahlt wird, mag richtig sein, aber dass 
bei den ersteren auf das Point (Ordination 11—15 h, bei 
den letzteren kaum 17'/, h und nach der Rundfrage bei 
den niederösterreichischen Aerzten bei deren überwiegender 
Mehrzahl 10-23 h entfallen, das mag wohl bona fide, 
aber zugleich mindestens mit einem, wenn auch stillen 
„salvo errore et ommissione* behauptet worden sein. 

Und in diesen „Points“ sollen noch die Gebühren 
für Wagen und Wegzehrung sowie die Medicamenten- 
pauschalien enthalten sein. Welche Uebertreibung‘ Dass 
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bei manchen Cassen die Ordination allerdings weit geringer 
als seitens der Privat-Patienten bezahlt wird, ist richtig 
(aber doch nicht mit 23 h im Maximum); denn die 
Masse fällt ja hier auch für jeden wahr- 
haft billiegdenkenden Arzt ins Gewicht, 
abgesehen davon, dass die meisten mit einer, ja 
viele mit ?/, und zuweilen mit 1/, ÖOrdinationsstunde 
ihr Auskommen finden, alle Mitglieder absolvieren und 
gewöhnlich nur bei erhöhtem Kranken- bezw. Mitglieder- 
stande, wofür sie von Zeit zu Zeit entschädigt werden, 
aber nicht bei erhöhtem Honorar die Ordinationsstunde 
verlängern. Dass aber von Cassen bei Gehalts-Revisionen 
oft K 1-2 selbst für die mit Jahrespauschale angestellten 
Aerzte für eine Visite, also im Sinne des nicht redueirten 
Memorandumtarifs gerechnet wird, das erfuhr die nieder- 
österreichische Aerztekammer leider nicht (?), obwohl es 
Thatsache ist. Und dass viele Aerzte zugleich bei den 
noch so billig honorirten „Cassenvisiten“ zugleich auch ihre 
Privat-Patienten besuchen und wenigstens die Fahrspesen 
für diese durch die Casse hereinzubringen sich begnügen, 
das verschweigt, pardon, das weiss das Memorandum aber- 
mals nicht, geschweige denn, dass bei manchen Cassen- 
ärzten auf die Visite durchachnittlich 3—5, ja sogar 
8 K entfallen! Beschämend soll es auch sein, dass der 
Krankheitstag eines Erwerbsunfähigen durchschnittlich 
bei allen Cassen an Krankengeld über K 1.— und an 
ärztlichen Kosten nur '/;,K (ungefähr soviel wie 
die Medieamentenausgaben) kostet, in welcher Quote von 
25h auch die Kosten der ambulanten Behandlung 
enthalten sind, so dass auf einen häuslichen Kranklıeitstag 
nur 10 hı entfallen, wenn man die erstere nicht als 
eine „zratisleistung* betrachten wolle. Bei zahl- 
reichen Krankeneassen stimmen diese Ziffern jedoch nicht 
als Heller, sondern als Kreuzer, und wenn man das Ver- 
hältnis der ambulanten zu den häuslich behandelten Fällen 
berücksichtigt, so entfällt auf einen Krankheitstag der 
letzteren nieht die Quote von 10 h, sondern oft das 
Dreifache ! 

Ferner soll es traurig sein, dass ein Laiencontrolor 
beim Verbande der Genossenschafts-Krankencassen durch- 
schnittlich über K 1900, ein Cassenarzt nur K 1800 
bezieht‘! Die Autoren vergessen jedoch, dass der Beamte 
seine ganze Zeit diesem Dienste widmen muss, so dass 
ihm keine mehr zu einer Privatpraxis, wie dem Arzte, übrig 
bleibt, Und dabei darf er nicht die Schlagworte hören 
lassen: „Billig und schlecht! Mechanisch und flüchtig, 
statt in lebendigem Zusammenhang mit den Fortschritten 
der Wissenschaft und den uns übertragenen socialpolitischen 
Aufgaben! Auch beim Proletarier der Kopfarbeit muss die 
niedrige Entlohnung eine geringwerthige Leistung zur 
Folge haben !* 

Auch die Höhe oder Niedrigkeit des Jahres- 
honorars der Cassenärzte ist durchaus nicht, wie es 
den Anschein haben könnte, unter aller Kritik. Das 
Pauschale beträgt z. B. bei den Krankencassen, bezw. 
Verwaltungen der Staats- und Privatbahnen durchschnittlich 


allerdings nur etwa K 800 — 1000, jedoch für 150 (180, 250) 
bis 300 Mitglieder; und selbst wenn man noch die 
„Angehörigen“ derselben hinzurechnet, so kommt auf 
einen Kopf noch immer eine so hohe Quote für ärztliches 
Honorar, als selbst in den Ortschaften bei Wien auf eine 
Person der Gesammtbevölkerung entfällt. 

Auch die andern statistischen Detailziffern des ersten 
Artikels in der „N. Fr. Presse* sind nicht unanfechtbar, 
z. B. die „Gage mit 40 Besuchen und der doppelten 
Anzahl von Ordinationen®, Sehr beschäftigte Uassen- 
ärzte weisen selbst bei eigener genauer Statistik jährlich 
nicht mehr als 4000 Ordinationen, d. 8. 10—11 pro Tag, 
und nur 3—4 Visiten aus! 

Mit einem Minimaltarif, welcher von der 
Casse im Einvernehmen mit der Aerztekammer festge- 
stellt wurde, könnte ja in grossen Städten, u. zw. in der 
Richtung einer freien Wahl unter einer gewissen Anzahl 
von (nahe domicilirenden) Aeızten ein Versach gemacht 
werden, Der Vorschlag des Herrn Dr. A. B. jedoch be- 
züglich der „freien Arztwahl® im Gegensatze zu dem 
jetzigen System der „Rayonsärzte* geht etwas zu weit. 
Denn selbst bei der allem Anschein nach manchen unserer 
Herren Kampfärzte theilweise als Muster vorschwebenden 
Leipziger Ortskrankencasse entscheidet 
über die jeweiligeZunlassung eines Arztes 
zur Ausübung der Cassenpraxis injedem 
einzelnen Falle {also ohne Mitwirkung der Aerzie- 
kammer oder -Vereines) der Cassenvorstand, bei 
dem nur die Bedürfnislage massgebend ist; die Aerzte- 
wahl ist mithin auch dort in gewisser Beziehung eine 
beschränkte. 

Die Leipziger Ortskrankencasse, welche vielen andern 
mit der Anwendung eines (oben mitgetheilten) Minimal- 
tarifs sehr früh vorangegangen war, musste im Interesse 
einer gedeihlichen Fortentwicklung der Casse schon im 
Jahre 1886 sogar wieder eine Herabminderung des ärzt- 
lichen Honorars anstreben, u. zw. erfolgte dieselbe in der 
Weise, dass „die ärztlichen Rechnungen nach dem Minimal- 
tarif* am Schlusse auch nach dem vorher erwähnten 
Maximalsatze per Kopf (erst Anzahl der Mitglieder 
x 3 Mk., dann X 45 Mk.) redueirt werden mussten, ohne 
dass durch diese Operation ein bedeutender Gebarungs- 
abgang vermieden werden konnte, 


IV, 


Die Veberbürdung der Cassenärzte will 
das Memorandum durch Beschränkung der Mit- 
gliederzahl anf 800—1000 beseitigen, eine Forderung, 
welche durchaus nieht unbillig ist, die aber schon selbst 
bei jenen 2 grossen Wiener Cassen erfüllt ist, welche 
von den Aerzten in manchen Beziehungen als abschreckende 
Beispiele angeführt werden: Bei der Wiener Bezirks- 
krankencasse und dem Verbande der Genossenschafts- 
Krankencassen Wiens, welche zusammen über 270.000 
Mitglieder mit ungetähr 270 Aerzten zählen, abgesehen von 
den Eisenbahn-Krankeneassen, wo nur 150-300 Mitglieder 
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durchschnittlich auf1 Arztentfallen,*) während beider Wiener 
kaufmännischen Gremial-Krankencasse 600 auf 1 Arzt 
kommen! Bei einem täglichen Krankenstand von 24"), 
sind täglich 19-24 Mitglieder krank und erwerbs- 
unfähig, was, besonders im Winter, etwa 30—40 Visiten 
im Tage und nach dem wieder wie oben angeführten 
(unrichtigen) Verhältnis der erwerbsunfähigen zu den 
übrigen Kranken (1:4'/,, thatsächlich verhalten sich die 
bezüglichen Fälle meist wie 1:1/, oder 1:1) 75—95 
oder bei dreitägiger Unterbrechung der Anıbulanz min- 
destens 25—31 Ordinationen ergeben soll. 
Ferner sollen die Controlärzte der Wiener Bezirks-Kranken- 
casse täglich 17—18 Controlbesuche und 11—-12 Ordi- 
nationen in ihrem Leistungsbuch durchschnittlich ver- 
zeichnen. Dabei wird schon zugegeben, dass doch nicht 
täglich einmal oder zweimal der Arzt den Kranken oder 
umgekehrt dieser jenen besuchen muss, und nicht erwähnt, 
dass bei vielen grossen Cassen ein stark beschäftigter 
Arzt durchschnittlich 4—8 Visitenund 11-20 Ordinationen 
absolvirt, und nur dann diese Zahlen überschritten werden, 
wenn er Stellen mehrererCassen cumulirt, z. B. 
bei der allgemeinen Arbeiter-Kranken- und Unterstützungs- 
casse, bei einigen Eisenbahnen u. s. w, eine Häufung von 
Verpflichtungen, gegen welche sich, besonders wenn noch 
eine grosse Privat-Praxis hinzukommt, die Aerztekammern 
vor Allem wenden sollten. Allerdings müssten ihnen, um 
derartige und andere Missbräuche wirksam zu verbieten 
und ihren Imperativ durchzusetzen, ordentliche Diseiplinar- 
massregeln zu Gebote stehen. 


Wenn ferner 250 Typhusfälle in's Treffen ge- 
führt werden, welche gleichzeitig zu behandeln sind, so 
muss darauf erwidert werden, dass in Epidemie-Zeiten 
die Aerzte doch ganz anders honorirt werden als in 
normalen. Und wenn weiter bemerkt wird, dass „die auf 
den Kopf pauschalirten Aerzte* oft niebt wissen, ob ihre 
Honorare der Kopfzahl der ihnen zugewiesenen Cassen- 
mitglieder auch wirklich entsprechen und sie daher leicht 
geschädigt werden können, so müssen wir darauf hin- 
weisen, dass bereits bei vielen Cassen die Mitglieder 
regelmässig, d. h. periodisch, z. B. Ende Juni und 
December, wie bei den k. k. Staatsbahnen ete., gezählt 
werden. Und sobald eine Ueberbürdung des Arztes 
bemerkbar wird, tritt eine Kayonsregulierung, bezw. 
-Kürzung ein, wenn eine Honorarerhöhung nicht zweck- 
mässig erscheint, Hingegen sind wir der Ansicht, dass 
es nicht nothwendig ist, auch der Aerztekammer 
dass Verzeichnis der Mitglieder vorzu- 
legen. Die Staatsbehörden (wie k. k. Generalinspeetion, 
Ministerium des Innern ete.) erhalten ja olnedies alle 


imundung? Verlangen etwa die Advocatenkammern oder 


*) Bei den k. k. Staatsbahnen kommt (1900) 1 Arzt schon 
anf 184 Mitglieder, bezw. (sammt Angehörigen) auf 561 Personen, 
bei der Kaiser Ferdinand Nordbahn auf 250 Mitglieder, bezw. 
280 Personen, 


juridischen Doetorencollegien bezüglich ihrer, fixe Stellun- 
gen bekleidenden Mitglieder derartige Aufsichtsrechte ? 
Auf den „Schutz der geistigen Arbeit“ 
können die Aerzte bei den Unternehmern und den Cassen- 
verwaltungen gewiss eben so sicher rechnen wie bei den 
Mitgliedern, welche sich frei den Arzt wälılen. 

Selbst die Weberbürdung ist durchaus keine Er- 
scheinang, welche etwa nur mit dem System der bestimmten 
pauschalirten oder angestellten Cassenärzte verknüpft ist: 
denn auch ohne dieses System wird das Gleichgewicht 
zwischen den einzelnen Aerzten bezüglich ihrer Inan- 
spruchnahme nicht hergestellt werden, da diese von 
anderen, inneren Faetoren, wie vor allem von ihrer fach- 
lichen Tüchtigkeit, aber auch von Regsamkeit, Geschick- 
lichkeit, Findigkeit, Tact etc. abhängt. 

Das Memorandum schlägt auch einige Mittel zur 
Abhilfe der von ihm angeführten Vebelstände vor, 
und zwar vor Allem den Schutz der Kranken- 
cassen vor deren Missbrauch zu anderen 
Zwecken als zur Krankenunterstützung, z. B. 
zur Hilfe für nothleidende Cassenmitglieder; denn „die 
Krankencassen sollen keine Armenversiche- 
rung sein!" Gewiss nicht, sondern nur eine Versicherung 
von unbemittelten Arbeitern und Beamten. (Darum auch 
keine ausschliessliche Versicherung von 
Aerzten, welche etwa im Kampfe mit ihren Collegen 
in der Cassen- oder Privat-Praxis unterliegen !) 

Aber manche Aerzte sind es ja selbst, welche die 
(Gesuche von Mitgliedern auch in solchen Fällen befür- 
worten, in denen ihnen das Statut irgend eine Kranken- 
unterstützung versagt, indem sie dieselben einfach als 
krank erklären, was man ihnen übrigens kaum verargen 
kann, wenn das betreffende Mitglied durch Krankheit 
oder Noth ungemein herabgekommen ist und kaum arbeits- 
fähig und dadurch eben oft arbeitslos erscheint. Eine 
Versicherung der Arbeitslosen sowie die 
Einbeziehung der bisher nichtversiche- 
rungspflichtigen Betriebe in dasneue Kranken- 
versicherungs-Gesetz würde jedoch solchen Missbränchen 
am wirksamsten einen Riegel vorschieben. 

Auch der Forderung einer zeitgemässen Reform 
des Unfallversieherungs-Gesetzes, eines 
Ausbaues des socialen Reformgebäudes durch eine Alters- 
und Invaliditätsversorgung, sowie durch 
Einführung geeigneter prophylaktischer Vor- 
kehrungen gegen Krankheit und Unfälle kann 
sich jeder Freund der Cassen und deren Mitglieder gerne 
anschliessen. 

Nicht minder der Forderung nach einer billigen 


Er 2 i | Verwaltung der Krankencassen, sowie einer geringeren 
statistischen Ausweise; wozu noch diese nene Bevor- | 


als der bisherigen gesetzlielen (ohnedies selten er- 
reichten) Dotierung des Reservefonds, jedoch 
nieht einer so jähen Herabsetzung des Procentsatzes von 
20 auf 5 (da selbst in Deutschland 100), vorgeschrieben 
sind) oder der Verminderung der gesetzlichen Ansammlung 
vom Zweifachen der Jahresausgaben auf deren Hälfte, da 
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die Staatsverwaltung, welche früher oder später diese 
Fonds mit der Cassenverwaltung übernehmen wird, alle 
derartigen Humanitätsinstitute vorher auf sichere finanzielle 
Basis gestellt sehen will. 

Eine Steigerung der allerdings meist 
zu niedrigen Beiträge sowie die Ausdeh- 
nung der Berechnungen von dem Maximum 
eines Tagesverdienstes von K4 aufK& 
verschmähen vorläufig insbesondere die Arbeiter; aber 
selbst von deren Einwilligung in dieser Richtung würden 
die Aerzte direet wenig gewinnen, da diese Erhöhung 
dann nur zur Erhöhung oder Ausdehnung des Kranken- 
geldbezuges oder zur Einführung der allgemeinen Familien- 
versicherung dienen wird: es müsste denn mit der höheren 
Beitragsleistung auch eine Lohnsteigerung ein- 
treten, Dinge, die sich durch kein Memorandum, nicht 
einmal durch ein Gesetz octroiren lassen, ebensowenig 
wie die baldige Deckung des Cassendefieits 
durch unbedingte Heranziehung des Unternehmers 
oder Staates! Die weitere Forderung jedoch, dass 
der Berechnung des Cassenbeitrages nicht der so 
niedrige ortsübliche, sondern der meist höhere, 
wirkliche Taglohn der betreffenden Mitglieder zugrunde 
gelegt werden solle, ist ja fast überall schon erfüllt, ab- 
gesehen davon, dass dadurch wohl einerseits die Beiträge, 
anderseits aber auch die Krankengelder, also Einnahmen 
und Ausgaben erhöht werden. 

Die ärztlichen Pauschalien können jedoch 
nur durch Verminderung der Krankengelder 
und Medicamentenkosten, welche das Simu- 
lantentlum den Cassen auferlegen, eine ausgiebige 
Steigerung erfahren. Allerdings bedarf es zu 
dieser Verminderung einer gutorganisirten Krauken- 
eontrole. Krankengelder und Arzueikosten: Die Ein- 
schränkung dieser beiden Hauptposten der 
Cassenbudgets allein könnte endlich alle Kranken. 
cassen saniren und die Aerzte besser dotiren und dadurch 
auch vor Ueberbürdung durch Privatpraxis be- 
hüten. Wer aber soll den Anfang machen :Die Verwaltungen 
mit der Gehaltserhöhung oder die Aerzte mit der schärferen 
Wachsamkeit bei aller Sorgfalt der Behandlung? That 
is the question! Wir glauben, beide Factaren sollten ein- 
ander entgegenkommen! Und durch die dann leichtere 
Auswahl gründlich, theoretisch und praktisch geschulter 
Aerzte kann seitens der Cassenleitungen „die Gefahr für 
die Gesundheit der Mitglieder“ vermieden werden; bei 
angemessener Bezahlung einer-, und nicht zu hohen An- 
sprüchen andererseits bedürfte es dann durchaus keiner 
freien Aerztewahl, sowie dies bei der Dresdner Orts- 
krankencasse auch zur Zufriedenheit der Aerzte der 
Fall ist. 


v. 
Auch die beste und einfachste Regelung der 


Rechtsverhältnisse der (assenärzte zu den Kranken- 
eassen kann nach dem Memorandum „nur durch die 


freie Aerztewahl erfolgen, wo die Cassen mit der 
Gesammtheit der Aerzte verkehren und der individuelle 
Vertrag durch den corporativen ersetzt ist, so 
dass der einzelne Arzt der Casse gegenüber nicht recht- 
und schutzlos dasteht*. 

Da aber die freie Aerztewahl nur für Cassen mit 
mehr als 20.000 Einwohnern obligatorisch sein soll, 
so müsse für die übrigen (Rayons-) Aerzte ein anderer 
Rechtsschutz verlangt werden, damit der vom Cassen- 
vorstande bisher abhängige Arzt nicht einer harten, 
ungerechten Massregelung durch Laien ausgesetzt sei. 

Daher müssen für die Cassenärzte mit Jahres- 
pauschale, d. i. für die „Rayonsärzte“* (mit fester An- 
stellung) noch verschiedene, weiter unten folgende 
Forderungen erhoben und durchgesetzt werden. 

Die Drohung mit der „Verstaatlichung der Aerzte* 
als einem „Mittel zur Abhilfe nimmt zwar selbst das 
Memorandum nicht ernst, weil auch dann wieder die An- 
regung zu wissenschaftlicher Fortbildung entfiele. Auch 
als Cassenbeamte sollen sie im Allgemeinen 
nicht angestellt werden, ausser bei Eisenbahnen 
und anderen gewissen Kategorien, wo die Honorirung 
nach Einzelleistungen schwer durchführbar und nicht, 
wie auf dem Lande, ein unabweisbares Bedürfnis sei. 

Weiter heisst es: Vom Cassengehalt könne 
kein Arzt leben; daher sei er auf eine ordentliche 
Privat-Praxis angewiesen. Dann behauptet das Memo- 
randum wieder: Auch die Cassenärzte bedürfen einer 
Alters- und Invaliditäts-Fürsorge (sie haben sie ja bereits 
z. B. bei der Wiener Bezirks-Krankencasse, den k. k. 
Staatsbahnen zum Theile), wobei sie schon auf das 
neue diesbezügliche Gesetz für die Privatbeamten 
rechnen, da sie als Cassenärzte keine Privat-Praxis 
ausüben können, (sollte heissen: von derselben keine 
Ersparnisse erübrigen können) u. s. w. In solchen 
and ähnlichen Widersprüchen bewegt sich die Denk- 
schrift der österreichischen Aerztekammern. Aber über- 
all sollen die Aerzte nur Vertragspartei sein: 
Dies sind sie ja, und in der That hat sich die k. k. 
niederösterreichische Statthalterei mittelst HErlasses 
7. 65415 vom 31, Juli 1900, gegen die Vereidigung 
der Aerzte der Bezirks-Krankencassen ausgesprochen, 
indem sie dieselben als Functionäre erklärt, welche kein 
Gehalt, sondern nur vereinbartes Pauschale beziehen, in 
keinem diseiplinaren Verhältnisse zu der Casse stehen, 
daher auch nicht als besoldete Beamte zu betrachten sind. 

Das so oit geforderte Webereinkommen 
zwischen Aerztekammern nnd Kranken- 
cassen empfiehlt das Memorandum unter Hinweis auf 
die Thatsache, dass es schon in mehreren Ländern 
zwischen diesen Compaeiscenten üblich sei (vor allem in 
Wien, Niederösterreich u. s. w.). 

Dass Instructionen für Cassenärzte durch 
schlecht informirte Laien statt durch oder unter Mit- 
wirkung von Aerzten verfasst werden, mag manch- 
mal zutrefien, jedoch gewiss nicht bei den Eisenbahn- 


-— 386 


Kraukencassen, welche ihre Sanitäts-Consalenten mit 
solchen Entwürfen betrauen, oder hiezu mindestens ihr 
Gutachten sowie das mehrerer Aerzte überhaupt einholen. 


Und dass die Voraussetzung für den Anspruch auf 
Krankengeld, die Arbeitsunfühigkeit oder das Gegentheil 
nur der (betreffende) Arzt beurtheilen kann, das ist für 
jede ernste Cassenleitung selbstverständlich. 


Der Forderung zum Schutze der „Rayonsärzte*, 
dass dem Schiedsgerichte ein Delegirter der 
Aertekammer mit Sitz und Stimme beigezogen 
werde, können wir nur mit der Beschränkung bei- 
stimmen, dass einer der Aerzte der betreffenden Casse 
von diesen das Mandat hiezu erhalten soll. Hingegen 
halten wir die Vorlage des Vertrages der Casse mit 
ihrem Arzte bei der Aerztekammer für unnöthig, ebenso 
wie die Forderung ihres Gutachtens bei einfacher und 
ihrer Genehmigung bei diflamirender Entlassung zu 
weit geht, da diese internen. Dinge nur die Aerzte der 
betreffenden Casse berühren, also kein so allgemeines 
Interesse der Aerzteschaft (wie Tariffragen u. dgl.) in 
sich schliessen. Die Aeızte dieser Casse sind gewiss 
hinlänglich beruhigt, wenn sie in so wichtigen Dingen 
mitzureden haben. Wenn aber ein Cassenarzt erst ein 
solches Vergehen begangen haben muss, welches 
ihn für den cassenärztlichen Dienst gänzlich unge- 
eignet erscheinen lässt, so dass ihn Cassenleitung, 
Schiedsgericht und Aerztekammer verurtheilen müssten, 
damit seine Entlassung möglich werde, dann wird 
diese nur in den allerseltensten Fällen, ja fast nie 
erfolgen, da ihn eine solche qualificirte, schimpfliche 
Entlassung für immer bei allen Cassen disereditiren, 
ja sogar brotlos machen würde, ein Effect, den die Aerzte- 
kammer-Mitglieder wohl nicht so bald, auch bei noch so 
schlechter Ausübung des cassenärztlichen Dienstes, herbei- 
führen liessen. Bei solchen Normen wäre der Cassenarzt, 
soweit es auf die Kammer ankäme, unantastbar und unab- 
setzbar. Wohl aber könnten wir der nach dem Memorandum 
von einem Arzte mitgetheilten Vertragsclausel zustimmen, 
dass nämlichbeiPflichtverletzung eine Dis- 
eiplinar-Untersuchung durch Cassenvor- 
standund Chefarzt eingeleitet und erst 
bei Nichteinigung das Gutachten der 
Aerztekammer (auch das des (assenärzte-Vereines 
könnte genügen!} eingeholt würde. 


Der Kampf der Aerzte gegen die Meister-Kranken- 
cassen jedoch ist nicht ganz ungerechtfertigt, weil ihnen 
durch dieselben gewiss ein grosser Theil ihrer früher 
besser honorirenden Patienten entzogen wurde. Dass sie 
aber für diese Cassen angeblich in deren ökonomischen 
Interesse, ähnlich wie die oppositionellen Arzte für die 
Unternehmer und besser bezahlten Beamten, die Kranken- 
versicherung blos auf Krankengehl und Begräbniskosten 
beschränken, also die auf Medieamente ausgeschlossen 
wissen wollen, geht zu weit, Soll Prof. Albert in der 
Petition der Aerztekammern an den Reiehsrath auch dafür 


eingetreten sein? Also auch für die Apotheker oder min- 
destens für die Hausapotheken? Gewiss nicht ! 

Die Autoren des Memorandums hoffen schliesslich, 
dass bei einer Aenderung des Aerztekammer-Gesetzes die 
Anträge auf Ingerenz der Kammern bezüglich Anstellung 
und Diseiplinarbebandlung der Cassenärzte Berücksich- 
tigung finden werden, hoffentlich nicht ohne Einspruch 
des Ministeriums des Innern und keinesfalls zum Schaden 
der vom Staate begründeten Institute! 

Und wenn auch die „Arbeiter-Zeitung“*, der „Vor- 
wärts“ in Berlin u. a. socialdemokratische Organe aus 
principiellen Gründen auch bezüglich des ärztlichen Standes 
für den Verkehr von Organisation zu Organisation ein- 
treten, so können wir uns auf andere Arbeiterorgane 
berufen (wie „Arbeiterschutz“ u. s. w.), welche die 
Forderungen der Aerzte gegenüber den Krankencassen 
zumeist für diese selbst als schädlich oder gefährlich 
erklären. 

Dass jedoch hinter der ganzen so bedentenden Be- 
wegung unter den Aerzten die „grosscapitalistischen, 
die Grossärzte stehen, welche ihre ohnedies grossen Ein- 
nahmen noch dadurch vergrössern wollen, dass sie den 
ihre Wissenschaft und Kunst nicht als Grossindustrie 
betreibenden kleinen Aerzten die Cassen, bezw. die Mit- 
glieder ausliefern wollen, um ihre mit der Presse und 
anderen Reclamefabriken und Cliquen nicht lirten Collegen 
von ihren einträglicheren Rayons der wohlbkabenden und 
reichen Patienten abzulenken“ — diese Beschuldigung 
eines planmässigen Vorgehens der wirtschaftlich besonders 
gut gestellten Aerzte gegen die mitunter fast nothleidenden 
Collegen halten wir für ebenso unbegründet wie manch 
andere Angriffe vereinzelter Parteiorgane gegen den ärzt- 
lichen Stand überhaupt. 

Dass aber an dem „Niedergang dieses Standes“ oder 
vielmehr an seinen verminderten Erwerbsaussichten nicht 
die Krankencassen und das Krankenversicherungs-Gesetz 
schuld sind, sondern einerseits die [eberproduction 
der Aerzte inden mit Specialisten, Privat-Heilanstalten 
u. dgl. reich bedachten Grossstädten, anderseits die immer 
weiter gehende Specialisirung der medicini- 
schen Wissenschaft selbst nebst allgemeinen 
ökonomischen, den ganzen Mittelstand hart 
treffenden Verhältnissen, das wird wohl kein einsichts- 
voller Arzt leugnen können. 


CHRONIK. 


Allgemeiner Beamten-Wohlfahrtsfond. Nach den 
nanmehr behördlich genehmigten Statuten hat dieser Fond 
den Zweck, für drei der grössten Standesgruppen, den Be- 
amten-, Lehrer- und Officiersstand, nicht nur die Frage des 
billigen Personaleredits im Wege der Selbsthilfe zu lösen, 
sondern auch die mannigfaltigen wirtbschaftlichen Interessen 
dieser Stände zu verbessern und zu vertreten, einerseits darch 
Verwendung des Reinerträgnisses des Fondes zu Geldans- 
hilfen in plötzlichen Noth- und Unglücksfällen, unverzinslicher 
Cnrkostenbeiträgen an erkrankte Mitglieder, Ausgabe von 
kleinen Altersrenten, Stipendien, Erwerbung ven Benetivien 


aller Art, andererseits durch Gewährung von Credit zu den 
mässigsten und mildesten Bedingungen, 

Die Grundidee dieses Fonds basirt auf der Ansicht, dass 
es Jedem mit Jahresgehalt Angestellten unbedingt möglich 
ist, im eigenen Interesse und im Interesse aller Standesmit- 
glieder die vorgeschriebene Fondseinlage von K 50 entweder 
auf einmal oder in Jahresraten von K 4 zu erlegen. 

Nachdem in den österreichischen Ländern über eine 
Million Personen den obbezeichnsten drei Ständen angehören, 
80 ist anzunehmen, dass bei nur einigermaassen intensiver 
Betheiligung durch die Beitragsleistung von jährlich K 4 
binnen ganz kurzer Zeit ein nach Millionen zählendes Standes- 
vermögen gegründet werden könnte, welches den eingangs 
erwähnten Fondszwecken vollanf genügen würde. 

Die Statuten sind im Barsau des Allgemeinen Beamten- 
Wohlfahrtsfonds, VI, Bez., Magdalenenstrasse 42, erhältlich, 
woselbst auch schriftliche und persönliche Beitrittserklärungen 
tiiglich entgegengenommen werden. 


Die Unfälle auf den österreichischen Eisenbahnen 
im September 1901. Im Monate September 1901 sind auf 
den österreichischen Eisenbahmen 7 Entgleisungen anf freier 
Balın (davon 1] bei einem personenführenden Zuge), 5 Ent- 
gleisungen in Stationen und Haltestellen (davon 1 bei einem 
personenführenden Zuge), 1 Zusammenstoss anf freier Bahn 
(bei einem Güterzuge) und 3 Zusammenstösse und Streifungen 
in Stationen und Haltestellen (sämmtliche bei Güterzügen) vor- 
gekommen. Bei diesen Unfällen wurden 3 Bahnbedienstete er- 
heblich verletzt. 

Sicherheit auf Bergbahnen. Es ist nicht zu ver- 
wundern, wenn ängstliche Sommergäste an der Ausgangs- 
station irgend einer Bergbahn wankelmüthig und von einer 
Art Lampenfieber, dem Bergbahnfieber, fiberkommen werden, 
wenn sie hoch oben die Geleise der Bergbahn in schwindel- 
erregender Steilheit auf den jäh abfallenden Berghängen 
sehen. Obwohl der äussere Anblick solche Befürchtungen 
wachrufen mag, so widersprechen ihnen doch die Thatsachen. 
Das Berner Oberland besitzt seche Zahnrad- und drei Draht- 
seilbahnen, und obwohl die Steigungsverhältnisse grössten- 
theils sehr schwierige aind, wird sich dennoch niemand auf 
einen folgenschweren Unfall erinnern können, dank der Vor- 
züglichkeit der Sicherheitsvorrichtungen, dem augenblicklichen, 
präcisen Functioniren der Bremsen ete. Die Maschinen sowohl 
wie ihre einzelnen Theile werden jeweils vor Beginn der 
Saison den verschiedenartigsten Proben unterzogen, wozu die 
raifinirtesten Vorrichtungen in Thätigkeit treten müssen, 
Nach diesen Proben auf die Leistungsfähigkeit, folgt erst 
eine Generalmusterung seitens des Üontrolingenienrs des 
schweizerischen Eisenbahndepartements. Die Untersuchungen 
dieses verantwortlichen Beamten sind nicht etwa eine Form- 
sache, sondern werden von Jahr zu Jahr peinlicher, um- 
ständlicher and verwickelter, und erst wenn dessen Bericht 
ein günstiges Resultat der vorgenommenen Untersuchungen 
anzeigt, dann erst wird die Bewilligung zum Betrieb ertheilt, 

Bei diesen Proben und Untersuchungen sind es haupt- 
sächlich die Bremsen, auf deren Functionieren stets das Haupt- 
augenmerk gerichtet wird, da diese berufen sind, bei einer 
eventuellen, durch die Steigungsverhältnisse hervorgerufenen 
Rückwärtsbewegung die Maschine sofort zum Stehen zu 
bringen. Die Sicherheitsvorrichtungen müssen sich bei den 
Proben unter bedentend schwierigeren Umständen bewähren, 
als sie im Betrieb vorkommen, sie müssen überhaupt eine 
doppelte bis dreifache Leistungsfählgkeit aufweisen, 

So darf sich denn der „Bergfahrer“ mit dem Gefüble 
vollkommener Sicherheit den Bergbahnen anvertrauen, da 
alles Mögliche vorgekehrt wird, um Upglückställe hintanzuhalten. 

Die Eisenbahnen Englands im Jahre 1900. Dem 
Berichte des „Board of Trade“ (Handelsamt der Kegierung) 
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zufolge hatten die Eisenbahnen Englands (Vollbahnen) mit. 
Ende des Jahres 1900 eine Länge von 21.855 englische 
Meilen, gegenüber von 21.700 im Jahre 1899; der Zuwachs 
betrug somit nur 155 englische Meilen. Das in das gesammte 
Eisenbahnnetz investirte Capital betrug am 31. December 1900 
1.176,001.890 Pfd. Sterling gegenüber von 1 152,376.942 Pfad. 
Sterling (-+- 23,624.948) im Jahre 1899. Die Bruttoe-Ein- 
nahmen ergaben 104,801.858 Pfund Sterling gegenüber 
101,667.065 Pfund Sterling im Jahre 1899 (+ 3,134.793), 
die Betriebsspesen 64,743.520 Pfund Sterling gegenüber jenen 
des Jahres 1899 per 60,090.637 Pfund Sterling (+ 4,652.833), 
der Reingewinn 40,058.338 Pfund Sterling gegenüber von 
41,576.378 Pfund Sterling im Jahre 1899 (— 1,518.040). 
Die Verzinsung des Investitions-Capitals ergab im Jahre 1900 
341°/, gegenüber von 361°, im Jahre 1899. Die Personen- 
züge beförderten im Jahre 1900 1.142,276.686 Personen 
gegenüber von 1.106,691.991 im Jahre 1899 (+ 35,584.695), 
1.118,540.430 Tonnen diverser Güter (mit Ausnahme von 
Erzen, Kohlen etc., Bergwerksproducte) gegenüber von 
1.117,540.430 Tonnen im Jahre 1899 (-- 1,000.000 Tonnen) 
und 306,389.083 Tonnen Erze, Kohle etc., Bergwerksproducte 
gegenüber von 296,611.190 Tonnen im Jahre 1899 
(+ 9,777.893 Tonnen). Die Personeuzüge durchliefen im 
Jahre 1900 220,016.587 englische Meilen, gegenüber 
216,641.053 im Jahre 1899 (-4- 3,375.534 englische Meilen), 
die Lastzüge obns Unterschied der Fracht 180,018.724 eng- 
lischh Meilen gegenüber 177,011.435 im Jahre 1899 
(+ 3,007.289 englische Meilen). Die Anschaffungskosten der 
für den Locomotiv-Betrieb erforderlichen Kohle erhöhten sich 
im Jabre 1900 um 2,797.000 Pfand Sterling = 17°, 
gegenüber dem Jahre 1899, und zwar in Folge des Strikes 
der Kohlen- und Magazins-Arbeiter. Die Fahrbetriebsmittel 
erfubren im Jahre 1900 eine Zunahme um 22.284 Stick 
diverser Gattungen und zwar besassen die Eisenbahn-Ver- 
waltangen Ende des Jahres 21.195 Locomotiven, 47.433 Per- 
sonenwagen, 18.584 Gepücks- und Postambulanz-Wagen, 
690.812 Güterwagen und 18,388 Wagen diverser Typen. 
Die Unfallstatistik meldet 42 Unfälle mit tödtlichem Ausgange 
gegenüber 34 im Jahre 1899 (+ 8) und 1049 Verletzungen 
gegenüber deren 891 im Jahre 1899 {-+- 158). Getödtet 
wurden 16 Reisende (+ 2 gegenüber 1899) nnd verletzt 
863 Reisende gegenüber 693 im Jahre 1899 (-+- 170), 
während von den übrigen letalen und sonstigen Unfällen zum 
grüssten Theile Eisenbahn-Bedienstete und Passanten etc, 
diese zumeist durch eigenes Verschulden, betroffen wurden 
Ausser den eingangs erwähnten 21.855 englischen Meilen 
Vollbahnen standen in England mit Ende 1900 noch weitere 
11.545 englische Meilen diverser Linien losaler Bedeutung 
(mit Ausschluss von Strasseneisenbahnen, Werks- und Industrie- 
bahnen), somit insgesammt 33.400 englieche Meilen, im öffent- 
lichen Betriebe, 


LITERATUR. 


Kalender für Eisenbahntechniker, Begründet von 
Ed, Heusinger von Waldegg. Neu bearbeitet von 
A. W. Meyer, kgl. Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector. 
29. Jahrgang. 1902. 2 Theile. Mk. 4. 

Der bewährte Kalender ist, obwohl seine Eintheilung im 
Ganzen die gleiche geblieben, in vielen Partien wesentlichen 
Veränderungen unterzogen worden; z. B. sind neu bearbeitet 
die Abselmitte: Mechanik von Prof, Dr. Sommerfeld und 
Dr, Bräuler, Maschinenbau von Chr, Garrett Smith, 
Eisenbahnbetrieb von Nitschmann. Viele Abschnitte sind 
durch zahlreiche Zusätze erweitert und alle nach dem neuesten 
Stande der Entwicklung entsprechend richtiggestellt worden, 
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Jeder Interessent wird daher mit grösstem Nutzen und 
Vortheil diesen brillant ausgestatteten und redigirten Kalender 
verwenden, 


Geschäfts-Vormerk-Blätter 1902. Im 30. Jahrgange 
von der k. k. Hof- und Staatsdruckerei ausgegeben, enthalten 
dieselben nicht nur über 80 nach den verschiedenartigsten 
Bedürfnissen robrieirte Selten zar Anlage von mannigfachen 
Tages-, Wochen-, Monats- und Jahres-Vormerken, Stunden- 
plänen u. s. w,, sondern anchı ein Kalendarium für das 
Jahr 1902, Stempel-, Interessen-, Gehalts- und Lohnberech- 
nungs-, Münzvergleichungs-, Maass- und Gewichts-Tabellen, 
Post-, Telegraphen- und Telephon-Tarife, Vermöge ihrer 
praktischen Einrichtung bilden diese Vormerkblätter, welche 
durch alle Buchhandlungen zum Preise von 70h zu beziehen 
sind, für jedermann einen willkommenen Behelf. 


Karte des Weltverkehres. Entworfen von G. Frey- 
tag. Verlag Freytag & Berndt, Wien. Preis K 240. 

Die sehr gut und deutlich ausgeführte Karte gibt ein 
übersichtliches Bild aller für den Weltverkehr wichtigen 
Bahnen, Dampferlivien, der Sitze von Consulaten Oesterreichs 
und Deutschlands, der Verbreitung der Weltsprachen ete. etc, 

Disgramme über den Waarenhandel etc. ergänzen den 
reichen Inhalt der Karte, 

Wir nebmen Anlass, dies hübsche Blatt allen Inter- 
ossenten zu empfehlen. 


Taschenbueh für den österreichischen Eisenbahn- 
Betriebs-Benamten pro 1902. Die vorliegende 7. Anflage 
dieses bereits eingelebten Fachkalenders, welcher von bewährten 
Fachmännern, wir nennen nur: k. k. Seetionsrath Pascher, 
ÖOber-Inspecor Pauer, Ober-Revisor Heiss, Ober-Official 
Gelinek, Ingenieur Klunzianger, bearbeitet ist, bietet 
wieder einen äusserst reichen, verlässlichen Inhalt in knapper 
Form und entsprechender Darstellung, so dass er gewiss neue 
Freunde und Käufer finden wird. Wir empfehlen ihn neuerdings 
als ein sehr brauchbares, handliches Hilfsbach für den prak- 
tischen Eisenbahner. 


CLUB-NACHRICHTEN,. 

Berieht über die Clubversammlung am B. Deeember 1901. 
Der Präsident, Se. Excelleng der Herr Eisenbahnminister Dr. H. 
v. Wittek eröffnet die Versammlung mit nachstebenden geschäft- 
lieben Mittheilungen: 

Die nächste Cinbversammlung findet Dienstag den 
10. Desember d. J., 1/7 Uhr Abends statt; in dieser wird 
Herr Radolf Hlawsatschek, Direetionsbeamter der priv, Usterr.- 
ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft über: „Wesen und Zweck 
des „Allgemeinen Beamten-Wohlfahrtsfonds“* 
»prechen. 

Der für den 7. December 1901 festgesetzt gewesene Ver- 
gnügungs-Abend munter Betheiligang von Damen wurde auf 
Samstag den 14.d. M.,8 Uhr Abends verschoben. In Folge 
dessen findet der Vortrag des Schriftstellers, Herm Karl Ferdinand 
Reichsritter v. Vincenti, mit dem Thema: Bei den „Ver- 
botenen* (eine Franenstudie aus dem Orient) nicht am 14, 
sondern Samstag den 21. December d. J., 347 Uhr Abenda statt. 

Karten für dieSecessions-Ausstellung bildender Künstler sind 
zum ermässigten Preise vun 60 bh »tatt 1 K bei den Clubdienern 
erhältlich. 

Heute hält Herr Ludwig O. Miller, Verkehrs-Assistent der 
k. k. österr. Stantsbahnen, einen Vortrag über: Vorkommnisse 
und Erfahrungen im Stadtbahnbetriebe* und wird 
reinen Vertrag durch Lichtbilder erläutern. 

Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilungen «das 
ort? 

Da dies nicht der Fall ist, lade ich Herrn Miller zur Ab- 
haltung seines Vortrages ein. 

Der Herr Vortragende fand mit seinen Ausführangen, welche 
in unserer Zeitung zur Veröffentlichung gelangen werden, sowie mit 
der Vorführung der Lichtbilder lebhaften Beifall, Der Herr Präsident 
sprach ihm namens des Clab den besten Dank aus, 

Der Schriftführer; Oberingenienr Karl Spitzer. 





Kigenthum, Heranspabo und Verlag des Club 
österr, Eisenbaln- Beamten. 


Für die Redantion verantworilich 
Dr. Franz Hilscher. 


Zu dem Berichte über die Festversaammlung und das gemein- 
same Diner anlässlich des Jubiläums in unserer letzten Nammer 
haben wir noch nachzutragen, dass von Sr. Excellenz Nass wetter, 
ferner vom Gesangrverein der Btaatseisenbahn- 
hbeamten in Dresden, von der Allgemeinen dentschen 
Eisenbahn-Zeitung, sowie von den Herren Fontainer, 
Gebauer, Kautseh, Krämer, Rosche, Professor Birk und 
Strack die berzlichsten Gittekwünsche für den Cinb auf tele 
graphbischem Wege u rer, sind. 

Der Schriftführer: Oberingenieur Karl Spitzer. 


Im Monate November 1901 sind ans dem Club ansge* 
schieden: 

‚ „Wirkliche Mitglieder die Herren: Hubert Husnik, 
kais, Rath, Ober-Inspector i. P., und Franz Thomanek, Official 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Neu beigetreten sind: 

Als wirklieheMitglieder dieHerren: JosefKordin, 
Ober-Commissär der k. k. (eneral-Inspection der Usterreichischen 
Eisenbahnen; Karl Weinberger, Üflicial der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn ; Dr. Friedrieb Fräblich, Bahnconeipist der 
k. k Österr. Staatsbabnen; Theodor Leden, Inspector der k. k. 
priv. Böhmischen Commercialbabnen ; Dr. Josef Stöhr, Chefarzt, 
und Robert Rimböck, Direetionsbeamter der priv, österr.-ungar. 
Staats-Eisenbahn-Geaellachaft. 

Als unterstützendee Mitglied Herr Ingeniear Karl 
Arnoldi, Baunnternehmer. 


Neue Beglinstigungen. *) 

Erste daterr. allgemeine Unfall-Versiche 
rangs-Gesellschaft, ]. Bauernmarkt 8, für alle durch den 
Clab eingegangene Versicherungen : 10%. 

Galanterie-Warenhandlung „Zum Defregger“, 
Anton Rix, I, Kärntnerstrasse 35: 100), 

Secession, Ausstellung Wienzeile. Eintrittskarten zum 
ermässjgten Preise von 80 h statt 100 h per Sttick sind bei dm 
Clabdienern erbältlich. 


Der für Samstag, den 7. December 1. J., angesetzt 
gewesene Vergnügungs-Abend unter Betheili- 
gung von Damen findet am 

Samstag, den 14. December 1901 
8 Uhr Abends 
statt, 

Für diesen Abend haben bedeutende Kunstkräfte 
ihre Mitwirkung bereits zugesagt. 

Das Exeursions- und Geselligkeits- Comite, 





Aesnderungen im Vortrags-Programme. 


Der für den 17. December 1901 festgesetzt ge- 
wesene Vortrag des Herrn Schriftstellers Carl Ferdinand 
Reiehsritter v. Vincenti findet, wie am Kopfe des 
Blattes angekündigt, 

Samstag, den 21. December 1901, 
1/7 Uhr Abends 
statt, 





Dafür spricht am Dienstag, den 17. December 1901, 
1/,% Uhr Abends, Herr Hermann Strach, Ober-Offleial 


der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, über: 
„Dalmatien und seine neuen Eisenbahnen“ 


unter Vorführung von Lichtbildern. 


Jubiläums-Clab-Medaille, Die zur Erinnerung an 
das Jubiläum geprägte Medaille (eine Verkleinerung der Sr. 
Excellenz dem Herm Eisenbahuminister Dr. HB. v. Wittek über 
reichten Plaquette) in Bronze kann von den Mitgliedern zum Preise 
von K 7 in der Clubkanzlei bezogen werden. 

*, Wir smucben, von dieses neuen, sowie von allen biaberigin Mr 
günstigungen bei jeder sich bietenden Gelegenheit Gebrauch su machen, 





Druck von K. Spies & Co. 
Wien, V. Bezirk, Strausangasaı Nr. 


K. k. österreichische Staatsbahnen, 7 


Einschränkung des Verkehres der Züge Nr. 1054/817 
und 818/1053. 


Ab 1. December 1901 verkehren die in den Streeken Barzdort — 
Jauernig und Barzdorf—Heinersdorf verkehrenden gemischten, bezw. 
Person Nr. 1054/817 und 818/1053 für den Rest der Winter- 
fahrplanperiode 1901—1902 nur an Sonn- und Feiertagen. 


Sohnellzugsverkehr Linz— Wien. 


Der in der Strecke Linz— Wien verkehrende Schnellzug 
Nr. 106, dessen Einstellung mit 81. December I. J. in Aussicht ge- 
nommen war, wird nunmehr auch ab 1, Jänner 1902 während der 
ganzen Dauer der Winterfahrordnung in der Strecke Linz— Wien 
weiter verkehren, 


Schliessung der Verladestslie Autonischaoht. 


Am 30. November 1901 wurde die au der Schleppbahn Zelt- 
weg—Fohnsdorf-Antonischacht gelegene Verladestelle Antoni- 
schacht geschlossen. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Eröffnung der Haltestelle „Klein-Borowitz‘ für den be- 
sohränkten Personen- und Gepäocks-Verkehr., 


Am 26. November 1901 wurde die zwischen der Station Mastig 
und der Personenhaltestelle Grose-Borowitz gelegene Haltestelle 
„Klein-Borowitz“ für den beschränkten Personen- und Gepäcks- 
Verkehr eröftnet, Die Ausgabe der Fahrkarten und Aufnahme ‘des 
Reisegepäckes erfolgt in der Haltestelle durch den Bahnwächter. In 
dieser Personenhaltestelle werden simmtliche Personenzlige mit 
Ausnahme des Personenzuges Nr. 310, bedingungsweise anhalten und 
sind die Verkehrszeiten der Züge unten angegeben. Rücksichtlich der 
Beförderung der Personen und des Reisegepäckes von und nach 

Klein-Borowitz“ gelten die Bestimmungen des Tarifes für den 
Transport von Personen und Reisegepäck (Theil I und II), 

Itig vom 1. Jänner 1898, und rangirt diese Haltestelle unter 
ie im Tarife mit zwei Sternchen bezeichneten Abferti tellen. 
Eine Aufbewahrung des in der Haltestelle „Klein-Borowitz“ an- 
langenden Reisegepäckes findet nicht statt und ist demnach dasselbe 
gleich nach Ankunft des Zuges in Empfang zu nehmen. Die Verkehrs- 
zeiten der Züge in Klein-Borowitz sind folgende 


Richtung: Mastig—Gross-Borowitz 
Personenzug Nr. 301.....X 455 Früh 


n n 306.....X 822 Vorm. 
. » 811.....X 237 Nachm. 
> " 809.....X 633 Abends 
k ».807.....X 10'586 Abend». 


Richtung: Gross-Borowits—Mastig 
Personenzug Nr. 302.....xX 1214 Früh 


: » 308.....X 601 Früh 
R » 8192.....X 11.87 Vorm. 


z 2 806.....X 624 Abende. 


sehraibmaschinen Dei Eisenbahnen in Amerika. 


In einem kleinen, uns zugegangenen Buche „right of 
way for the Remington“ sind 29 Eisenbahnen enthalten, die 
im Ganzen 3462 Schreibmaschinen in Benützung haben, von 
denen 2911 Remington-Maschinen sind, d. h. über 84°/,. 

Es sind von Zeit zu Zeit auch noch weitere Statistiken 
hinzugekommen, und zwar behandeln dieselben 30 andere Eisen- 
bahnen, die 1224 Schreibmaschinen benutzen, von denen 899 
Remington-Maschinen sind, also über 730/,. Wenn wir diese 
Zahlen zusammenrschnen, 30 haben diese 59 Companienzusammen 
4686 Maschinen im Gebrauch, von denen 3810 Remington sind, 
d- h. über 81°/,. Dabei ist in Berücksichtigung zu ziehen, 
dass diese 59 Eisenbahnen ein Bahnnetz von über 190.000 
Meilen beherrschen, d. lı. über 71°/, des gesammten Bahn- 
netzes von Amerika. 





K. k. priv. Sudbahn Gesellschaft. 
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Wiener Locomotiv-Fabriks-Act-Ges, 


in Floridsdorf bei Wien. 
Erzeugt 
Locomotiven und Tender 
für 
Haupt-, Seoundär- und Kleinbahnen, 
als Specialität insbesondere 


Locomotiven 


für 
ss Zahnradbahnen aller Systeme. mu. 


Oesterreichische 


Schuckert-Werke 


Wien, 11/7. Engerthstrasse 150. 
Elektrische Beleuchtung. 
Elektrische Kraftübertragung. 


mo-Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und 

- und mehrphasigen Wechselstrom (Drehstrom), Schaltapparate, 

Sekerieeen; Bogenlampen, Messinstrumente, Wattstundenzähler 
(System Schuckert). 


Speolalitäten: Elektrische Strassenbahnen, Industrie- u, Gruben- 

bahnen, Locomotiven, elektrische Betriebseinrichtungen für alle 

Industriezweige, Aufztige, Ventilatoren, Pumpen u. s. w., Fahr- 
bare elektrische Bohrmaschinen. 


Wiener Installationsbureau: Wien, VI. Mariahilferstrasse 7. 





. - 
Leopolder & Sohn 


Wien, II.ı. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Statlons- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 


bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitungsmateriale, 
Wassermesser eigeneu Patentes für städiische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


xl 








» PATENTE « 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13, 
Inhaber: Julius Moeller & LA George Hardy, 


Gegr. Im Jahre 1851. Telegr.- "Adr.: Pageimele er Wien. Teleph. Nr. 5209. 





age =  ersnapebe und Verlag des Club 
. Eisenbahn-Beamten. 





Vereinigte EIEKLNIItALS-Actiengeselschait 


Wien Z 
Elektrische Bahnen Y:=;®' 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungs-Anlagen in jedem Umfange und jedem Strom- 
system für Fabriken, Bergwerke, Wohngebäude, etc 










Dynamomaschinen und Elektromotoren für Gleich- 
strom, Wechsel- und Drehstrom-Bahnmotoren, 
lampen, Glühlampen, (tägliche Fabrikation 15.000 Stück) 
Telegraph-, Telephon- und Feuersignal-Anlagen. 


Eisenbahnsignal- & Central-Eisenbahnsicherungs-Anlagen. 
Automatische Zngschranken Patent Tröster. 


Preislisten, Broschüren, Kostenanschläge kostenlos. 
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Felix Blazicek 
Wien, V. Straussengasse 17 


Fabrik für Eisenbabnausrästungs-Gegenstände 


Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Decoupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 


Lieferant der k.k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr, Privatbahnen. 


IRENDINNNDNNUNDRER 


Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptolr: Win, |: 1. „Brümersirases 10 














erseugen in bester Qualität tumd sorgfäl 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 

Feuerboz-Platten jeder Form und Grösse, Rundkupfer für Bolzen, 

Kapferbleche, Siederohrstntzen ohne Naht, Kupferärkhte, Nieten, 
Scheibchen u. &. w. 





Uniformirungs-Etablissement. 


Wilhelm Skarda 


WIEN, 1YV. Bez., Favoritenstrasse Nr. 28. 


Crodit-Ertheilung 
für die Herren k. k. und Privat-Eisenbahnbenmten. Prospecte werden | 
auf Wunsch franco zugesendet, | 





Druck von R. Spies & Co. 
Wien, V, Bezirk, Straussengass# Nr, 18 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitu 


Redaction und Administration ı 
IEN. 1. Bach 


A Tu ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint am 1., 10. und 20. jedes Monates. 





Abonnement is. Postversendung 
In Oesterreich-Unga: 
ng > Halbjn) 
Deutsche 


e für den Buchbandel : 
an a 4 Sehurich in Wien. 





Wien, den 20. December 1901. 


XXIV, Jahrgang. 





Remington Standart. Schreiimaschine 


Erste Marke der Welt 


















mit patentirten Holztastern (leichter Anschlag, keine Ermüdung), | 
Umschaltung (schnellstes, sicherstes Schreiben) | 


GLOGOWSKI & C®: 


WIEN 
I, Franz Josefsquai 1®. 
Grösste österreichische prot. Firma der Branche: 
BE Die Remington haben für die Kartlerung Im Gebrauch : 
K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
K.k priv. Südbahngesellschaft, 
Französische Nordbahn, Französische Staatsbahnen. 
MS- Andere Bahnen Europas benützen für das Kar- 
tieren vorläufig überhaupt keine Schreibmaschinen. 


Ueber amerikanische Bahnen siehe 3. Umschlag-Seite 



















RUDOLF-SCHMIDT&C® 


STEINBSOHRER — AnL er 
STAN\. Tyan ST BrL: Dur Be ns 
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UTZWOLLE 


LEER DELETE EHER EEE 

Erstes und grüsstes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die eardirte Putzwolle vor sechs Jahren in 
Oesterreich mit grösstem Erfolge einführte, 

Monatlictes Fabrikat über 100.000 Kilogramm. — Lieferant fast sämmtlioher Verkehrsanstalten. 


FEILENFABRIK u. ABRIK u.STAHLHAMMERWERK 
WIEN, Kr Himbergerstrl$| 


nach den 
rholungs- und FORERÄGUNGE: Stationen 
EEE 
Grossbritannien und Irland und den Oontinent, 
Special-Arrangements 
für Paris, Schweiz, Rirein, Holland und Belgien, 
Dauphine und Savoyen etc. etc. 


er AZE’S Gesellschafts - Reisen 
I: 


Gaze* Führer (in Uniform) erwarten die wichtigsten 
Züge in allen grösseren Städten der Welt. 


ae 1 


HENRY GAZE & SONS] 25, asen Pizssen Manaen, 


150, Pi: 
London. 32, "Westbourne Grove. 
WIEN: I. Schottenring 3. 


München: Promenadeplatz 5. 

Lucerne: 7, Alpenstrasse. 

Karlsbad: Alte Wiese Haus „Rother Adler, 
Marienbad: Stingl & Stern (ze genüber Kreuzbrunnen). 
Franzensbad: Carl Wiedermann & Co. 

Köln: Domkloster. 


——. Filialen in allen Städten. 


Alex Gradaus, der Geniale. 


Eine Ferienlaune von 


Max Brentano. 


Verlag Eckstein in Berlin. Mk. 2.—. Humorist, Dichtung 
aus dem Ingenieur- und Eisenbahnerleben. 


cardirt in Strähnen, oferirt in allen erdenklichen 
Qualitäten die mechanische Putzwollfabrik 


Rudolf Löwi, Wien, IL. Engerthstr. 173—170. 














Special-Artikel: 
Feilen aus Prima Tiegelgussstahl, ———— 
Präcisions-Feilen feinster Qualität —— 
Woerkzeugstahl in unübertroffener Qualität, — 

Sohweissstahl, ————————————— — 
Steinbohrer-Stahl, 


Patent-Blattfeder-Häümmer. 


Aufhauen abgenützter Fellennach neuem Abonnementsystem, wo- 
bei der Bestand erhalten bleibt und Neuanschaffungen fortfallen. 























aller Arten für häusliche und öffent- 
liche Zwecke, Landwirtschaft, Bauten 


und Industrie, 
Gummi- und Hanfschläuche. 
Röhren aller Art. 


W. GARVENS, 


pP 





Kataloge gratis und franoo. 


UMPEN AAGEN 


neuester, verbesserter Constructlonen. 


Decimal- nnd Laufgewichts-Brückenwaagen 
und en Bd ‚ Fabriks- 





Commandit-Gesellschaft far POMPEN- und Maschinen-Fabrication. 


I. Wallfischgasse 14. 
I, Schwarzenbergstrasse 6, 


Wien | 
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Uniformen, Uniform-Sorton, Feine Herren-Garderobe, 
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Eisenbahnen benützen seit Jahren ausschliesslich 


SMITH PREMIER 


zum Kartiren 
Erster Grand Prix Paris 1900. ——_ 
Keine Umschaltmaschine. 





Keine Holzconstruction, 


Oesterreichische Firma. 





HUTTER & SCOHRANTZ | 


k. u. k. Hof- und ausschl. priv. 


Siebwaaren-, Drahtzemebe- und Geflechte-Pabrik und- Peeforie-Anstalt 
WIEN, Mariahilf, Windmählgasse Nr, 16 und 18 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingäraht-Goweben und Geflechten für das Eisen- 
bahnwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter und 


Verdiohtungsgewebe; ausserdem Fenster- und Ober- 
lichten - Schutzgittern, patentirt gepressten Wurf- 
gittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt für 
alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfehlenswerth, 
sowie rundgeloohten und gesohlitzten Eisen-, Kupfer-, 
ink-, Messing- und Stahlbleohen 

zu Sieb- und Sortir-Vorrichtui ‚ Drahtsailen und allen in dieses Fach ein- 
schlägigen Artikeln in vorzüglichster Qualität zu den billigsten Preisen. 

Musterkartan und illusir, Preiscowranie auf Verlangen france und gratis, 





Hygienische : 


. N AFTAL AN = 


TOILETTE-SEIFE 


30 PFENNIG oAsSTÜCK ., 


Verkauf durch Drogerien,Parfümerien, 
Frisier- und Barbiergeschäfte. 


NAFTALAN GESELLSCHAFT MAGDEBURG 





Oesterreichische 


Schuckert-Werke 


Wien, 11/7. Engerthstrasse 150. 
Elektrische Beleuchtung. 
Elektrische Kraftübertragung. 


Dynamo - Maschinen und Elektromotoren für Gleichstrom und 

ein- und mehrphasigen Wechselstrom (Drehstrom), Schaltapparate, 

Sicherungen, Bogenlampen, Messinstrumente, Wattstundenzähler 
(System Schuckert), 


Speclalitäten: Eicktrische Strassenbahnen, Industrie- u. Gruben- 


bahnen, Locomotiven, elektrische Betriebseinrichtangen für alle 
Industriezweige, Aufzüge, Ventilatoren, Pumpen u. s, w., Fahr- 
bare elektrische Bohrmaschinen. 


Wiener Installationsbarean: Wien, VI. Mariahilferstrasse 7. 





Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 











Ne 36, 


Wien, den 20. December 1901. 





XXIV. Jahrgang. 





INHALT: Cloabversammlang. Ersparnisse im Localbahnwesen. Von Ingenieur Hermann v. Littrow. (Schluss) Die Rentabilitätsbedin- 
gungen der projectirten Eisenbahn Krems—Grein. Die neuen Berliner Hoch- und Tiefbahnen. Von Hugo Koestler. Monats- 
Chronsk, Norember 1901, — Chronik: Wohlthäitigkeits-Soirde zu Gunsten des Weihnachtabescheernugs- und Ferien-Colonien- 
Vereines von Beiliensteten der k. k. Osterreichischen Stantsbahnen. Veränderangen im Lehrkörper der Fortbildungsschule für 
Eisenbahnbeamte. Verein für die Förderung des Loval- und Strassenbahnwesens. Liuge der dentachen Eisenbahnen, April 101. 
Neue Localbahnen in Bayern. Vorgehen bei Benützung ungiltiger Fahrkarten auf den bayerischen Eisenbahnen. Verabfolgung 
von Eisenbahnfahrkarten gegen Gutscheine von öffentlichen Arbeits-Nachweisstellea, — Literatur: Zwanglose Hefte für 
Lernende im Eisenbahndienste, Der neueste Stand des Berner Internationalen Uebereinkommens vom 14. October 1890. Deutscher 
Eisenbahn-Kalender anf das Jahr 1908. — Clnb-Nachrichten. Bericht über die Ciabversammlung am 10. December 1901. 
Bericht tber den Vergnügnngsabend am 14. December 1901. 





Clubversammlung: Der für Samstag, den 21. De- 
cember 1901 angekündigte Vortrag des Herm Carl 
Ferdinand Reichsritter v. Vincenti, Schriftsteller, mit 
dem Thema: Bei den „Verbotenen“ (eine Frauenstudie aus 
dem Orient), unterbleibt wegen Verhinderung des Vor- 
tragenden. 








Ersparnisse im Localbahnwesen. 
Von Ingenieur Hermann v. Littrow. 
(Schloss.) 

Solehen Nothbremsfahrten kann die Localbahn zu- 
meist. dadurch ausweichen, dass sie in ihre Gepäckwagen 
Wasserbehälter*) einbaut, welche nur im Falle wirklichen 
Gebrauches gefüllt werden. 


Die normalspurige Localbahn wird also in der 
Regel ihren ganzen Fahrpark, ausnalhmlich der Gepäck- 
und Güterwagen, in gebrauchtem Zustande beschaffen 
können. 

Hieraus, sowie aus der geringeren Anzahl der 
nöthigen Fahrzeuge überhaupt ergibt sich, dass die 
normalspurige Localbahn weniger Capital als die schmal- 
spurige für Fahrparkbeschaffung aufzuwenden haben wird 
und folgedessen an Falrparkzinsen sparen kann, während 
sie wieder höhere Betriebsausgaben dureh vermehrte 
Kosten der Fahrparkerhaltung, höhere Tara n. s. w. haben 
wird. 

Anlässlich der Fahrparkbeschaffung wäre noch der 
bereits oben gestreifte Fall einer Localbahn za erwähnen, 
welche aus irgend welchen Gründen schmalspurig wirtlh- 
schaftlicher erscheint, der jedoch wenige Kilometer vom 
Anschlusspunkte entfernt Transitgüter für die Hauptbahn 


*, Künstlich 
die Regel, 


beachwerte Gepäckwagen sind in Belgien 


in grösserer Menge zufliessen. Die geringen Frachtein- 
nahmen per Einheit solchen Gutes würden nahezu die 
Umladekosten erreichen, und ist daher die Localbahn ge- 
zwungen, die Umladung entweder ganz zu sparen oder 
alle Anstrengungen zu machen, um die Kosten der Um- 
ladung herabzudrücken. 


Folgende Mittel können hiefür in Anwendung kommen. 


A. Die Verladung von Beförderungsgefässen. 

B. Die Verladung von Strassenfahrwerken sammt 
Ladung. 

©. Der Rollbockbetrieb. 

D. Die Einlegung einer dritten oder dritten und 
vierten Schiene. 

E. Die Aufstellung von mechanischen Umladevor- 
richtungen. 

Das Mittel A) wird nur bei besonderen Umständen 
günstige Ergebnisse liefern, wenn solche Güter auch auf 
der Hauptbahn nur kurze Strecken durchlaufen und so- 
wohl zur Localbahn mit Strassenfuhrwerk zugeführt, als 
von der Hauptbahn mit Strassenfuhrwerk abgefahren 
werden, also die Kosten der Fördergefässe und zur Um- 
ladung nöthigen Krahne, sowie der hin- und hergefahrenen 
Fördergefüsse *) durch Vereinfachung der dreimaligen Um- 
ladung hereingebracht werden kann. 


Unter ähnlichen Verhältnissen kann auch die Methode 
B) angewendet werden, da gegenüber der Bahn Strassen- 
führwerke**) insotern gleichwerthig mit Fördergefässen 


*) Ein solcher Betrieb, darch welchen zweimalige Umladung 
erspart werden sollte, hat sich beim Ziegeltrausport der Bahn Wien— 
Wr. Neudorf nicht bewährt und wurde wieder verlassen. 

**, In Oesterreich bei Normalsparbahnen in Verwendung bei 
Trapsporten der Firmen Krupp und Cornides, in England bei 
einigen Kleinbabnen (light railways), ansserdem beim Transport von 
Uebersiedinngsefeeten in Mübelwagen, Cirens-Einrichtungen u. e. w. 
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sein können, als deren relativ höhere Tara durch die Er- 
sparung der Umladekralıne aufgewogen wird. 

Der unter €) genannte Rollboekbetrieb wird immer 
ein Nothbehelf bleiben, den eine Schmalspurbahn nur 
ungern anwenden wird, da die Zugszusammensetzung er- 
schwert, die Balınerhaltungskosten erhöht, die Brems- 
leitung meist unterbrochen wird und in eoupirtem Terrain 
die Baukosten durch Erhöhung und Verbreiterung des 
Lichtraumprofiles vermehrt werden. Dass der Rollbock- 
betrieb *) wegen der hohen Schwerpunktlage der auf- 
geladenen normalspurigen Falrzeuge bei schmaler Basis 
auch eine gewisse Unsicherheit des Betriebes mit sich 
bringt, ist selbstverständlich. 

Die unter D) erwähnte Einlegung einer dritien und 
vierten Schiene ist in Oesterreich, und zwar in Kapfen- 
berg, Zell am Sees und Ischl, auf Verbindungsgleise 
zwischen dem Haupt- und Loealbahnhof in Anwendung 
gekommen, für längere Strecken würde eine solche An- 
lage recht kostspielig werden. 

Die dritte Schiene allein fand für combinirte Normal- 
und 315 mm Spur **) (wobei sich Gleisaxenabstand von 
26 cm ergibt) in Colorado und Nen-Mexico ausgedehnte 
Verwendung, es ist daher zu erwarten, dass diese An- 
ordnung auch in Oesterreich bei 76 em Spur {somit 34 cm 
Gleisaxenabstand) in manchen Fällen gute Resultate 
ergeben könnte. 

Eigens eonstruirte Zwischenwagen eventuell Loco- 
inotiven mit beiden Kupplungen mässten natürlich sowohl 
beim Drei- als Vierschienensystem beschafft werden. 

Die unter #) erwähnten Umladevorrichtungen kämen 
nur in Betracht, wenn Güter gleicher Gattung in grüsserer 
Menge zur Beförderung kämen. Solche Vorrichtungen 
würden naturgemäss nicht nur den Gütern der nahe an 
der Anschlusstation gelegenen bedeutenden Frachten- 
station, sondern allen Gütern gleicher Gattung der ganzen 
Localbahn dienen. 

Eine detaillirte Besprechung der möglichen Um- 
ladevorrichtungen würde hier zu weit führen, es wäre jedoch 
zu erwähnen, dass für Kohle, Steine, Erze sowohl eigent- 
liche Umladevorrichtungen Anwendung finden, als anch 
Boden- und Seitenklappen an den Schmalspurwagen, welche 
auf Gerüsten senkrecht oder schräg über die Normalspur- 
wagen geführt werden. Für Langholz, Schienen u. s. w. 
sind in Amerika kralınartige Umladevorrichtungen in 
Gebrauch, während für Bretter (den Hauptausfuhrartikel 
vieler österreichischer Loealbahnen) und Stückgüter gute 
Umladevorrichtungen ***, bisnun nicht bekannt wurden. 





*, Rollböcke werden dermalen in Oesterreich auf der Lambach — 
Gmnndner-Bahn und einigen Nebenbahnen von 76 cm Spurweite ver- 
wendet ; ausserdem standen solche anf der normalspurigen Dampf- 
tramway nach Wien--Stammeradorf in Betrieb, 


In Zusammenfassung des oben Gesagten folgt, dass 
bei Schmalspurbahnen im Capitel Falrpark-Beschaffung 
mässige Zinsenersparnisse möglich sind und dass durch 
entsprechende Wahl des Fahrparkes im Betriebe weitere 
nieht unbedeutende Ersparnisse erzielt werden können, 
während auf normalspurigen Dampf-Localbahnen durch 
Wahl dessen Fahrparks nur Zinsen nicht aber Betriebs- 
kosten erspart werden können. 


Diese etwas weit ausgesponnenen Betrachtungen über 
den Fahrpark waren unvermeidlich, weil gerade in diesem 
Capitel von verschiedenen Seiten sehr grosse Ersparungen 
für möglich gehalten werden, d. h. gegen die jetzt üb- 
liche Zusammensetzung des Fahrparkes die meisten Vor- 
würfe erhoben wurden. 


6. Betriebsausgaben der Bahnerhaltung. 


Die Auslagen der Bahnerhaltung sind nahezu m- 
abhängig von der Verkehrsintensität. Es werden demnach 
die ärmsten Tocalbahnen die relativ höchsten Balın- 
erhaltungskosten per Nutzkilometer aufweisen. 


Da nun weder dem heutigen System noch der 
Durchführung der Balınerhaltung der Vorwarf der Un- 
wirthschaftlichkeit gemacht werden kann, so sind Er- 
sparungen an den laufenden Ausgaben dieses Dienst- 
zweiges nur möglich, wenn die Bahn derart betrieben 
wird, dass die Qualität der Erhaltung unter das jetzt 
übliche Ausmaass herabsinken katn. 


Hiefür wird — wie bereits in den vorhergehenden 
Abschnitten erwähnt — durch Beschaffung von Betriebs- 
mitteln*) vorgesehen werden müssen, welche weder Öber- 
baudefeete verursachen, noch besonders gute Oberban- 
erhaltung erfordern. Dass es möglich ist, auch an Schön- 
heit der Arbeit am Schotterbett mässig zu sparen, wirl 
beispielsweise durch die westlichen amerikanischen Bahnen 
bewiesen, auf welchen geradlinige Begrenzung des Bettes 
ja sogar der Böschungen unbekannt ist. Ebenso wird 
nach dem Vorbild einiger steiermärkischer Landeslahnen 
und der oben genannten kleinen westlichen amerikanischen 
Linien das Ausrotten von Unkraut auf der Strecke nahezu 
ganz entfallen können. 


Es wird auch bei vielen Balınen mörlich sein, das 
Ankämpfen gegen Schnee zu unterlassen und den Verkehr 
wenigstens während groben Schneewetiers einzustellen. 
Störungen in der Verproviantirang werden hiedurch nicht 
hervorgerufen, da es am Lande üblich ist, Wintervor- 
räthe im Hause zu halten. Ueberdies wird, wenn die 
Bahn schwer fahrbar ist, die Strasse gar nicht fahrbar 
sein, somit die Zu- und Abfuhr von Massengut ohnedies 


: unmöglich gemacht. 


**) Niüheres hieriber ist im Österreichischen Berichte über die | 


Weltausstellung Chicago 1893 zu finden, 

**+) Die englische Methode der Stückgntrerladlung mittels Krahu 
könnte unter Umständen als Umladevorrichtung jedoch nar aus nnd 
in offenen Wagen Verwendung änden. 


Im Detail zerfallen die Bahnerhaltungsausgaben in 
die Aufsichts-, Arbeits- und Materialkosten. 


*) Nur bei Schmalspurbahnen möglich. 


Gewöhnlich wird die Aufsicht dureh die anschliessende 
Iugenieur-Section der Hauptbahn*) geübt werden, während 
auf der Localbahn selbst auf je 10—15 km Balnlänge 
ein Balmaufseher stationirt ist. Es mag möglich sein, 
nach dem Vorgang der Werks- und Strassenbahnen die 
Balımmeisterstreeken zu vergrössem, d. h. die ganze 
Localbahn einem einzigen Bahnaufseher zu unterstellen 
und demselben 2— 3 exponirte Vorarbeiter zu unterstellen. 
Dieserart würde der Bahnaufseher sozusagen die Funetionen 
einer Balnerlaltungs- Expositur übernehmen. Bei sehr 
rülhrigen’*), besonders pflichteifrigen Balınaufsehern würden 
vielleieht dieserart kleine Ersparnisse erzielt werden 
können, bei mittelmässigen Durchschnitiskräften — mit 
welchen man im Vorhinein allein rechnen kann — könnten 
jedoch hiedurch leicht Mehrausgaben erwachsen. 

An Arbeitslohn im Verhältnis zum Arbeitsquantum 
werden woll nur dadureli kleine Ersparnisse möglich sein, 
dass man den Lohnsatz von Anfang an beträchtlich über 
den ortsüblichen hält, so dass die fleissigsten und in- 
telligentesten Arbeiter stets zur Verfügung stehen. Hier 
auf die Anwerbungsart der Arbeiter einzugehen, würde 
zu weit führen. Der von einigen steiermärkischen Balınen 
geübte Vorgang ist zweifelsohne sehr gut, muss aber nicht 
gerade für alle Localbahnen passen. 

Da vorausgesetzt werden muss, dass die Localbalın 
bereits beim Bau für (as beste ***) Schwellenmaterial vor- 
gesorgt hat, werden in den ersten Jahren bedeutende 
Materialausgaben nur dwch Schotternachschaffungen ver- 
wsacht werden, welche jedoch unvermeidlich sind, da in 
den frisch geschütteten Dämmen der Sehotter versinkt, 
und selbst mit reichlich bemessene Baureserven (Deponien) 
selten das Auslangen gefunden wird. 

Es lässt sich somit resumiren, dass bei den Balın- 
erhaltungsausgaben einer schmalspurigen Vicinal-Local- 
bahn dureh Minderleistung und unter Verzicht auf Schön- 
heit nicht ganz unbedeutende Ersparnisse gemacht werden 
können, wenn ein zweckentsprechender Fahrpark beschafft 
worden ist, während bei normalspurigen Bahnen — deren 
Fahrpark nicht ganz der Balın angepasst werden kann 
— nur ganz geringe Erspamisse auf Kosten der Schön- 
heit möglich sind, 


6. Betriebsausgaben des Verkehrsdienstes. 

Da die anf den steiermärkischen Landesbahnen ein- 
geführten Ersparungsmassregeln, welche sich voll bewährt 
haben, ganz allgemein bekannt sind, und überdies eıst 


*, Eventnell wird bei Localbalın-Betriebagemeinschaften eine 
Balmerhaltungs-Dienstatelle für mehrere Localbahnen vorhanden sein. 
Für den Exeentivdienst wird eine solehe Dienststelle kaum Vor- oder 
Nachtheile gegenüber der Dienstführuug durch die auschliessende 
Hauptbalın-Seetion aufweisen. Adıministrativ wird sie etwas leichter 
arbeiten. 

**) Man wird keinesfalls für den schweren Dienet auf der 
Localbahn ältere, halb inralile Bahnaufseher von der Hanptbabn heran- 
ziehen dürfen. 

***) Viele Österreichische Localbalınen baben durch eine winder- 
werthige erste Schwellen-Ausrüstung das Budget auf Jahre hinaus 
schr unglinstig beeinflusst, 
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vor Kurzen ein Aufsatz über die Vereinfachung des Ver- 

kelirs- und commerciellen Dienstes auf der Balın Szatmär- 
Erdöd in unserer Zeitschrift‘) erschienen ist, kann dieses 
Capitei wohl sehr kurz ausfallen. 

Sigentlichen excecutiven Verkehredienst gibt es auf 
einer Bahn in der Regel nicht, welche nur eine Zugs- 
garnitur im Rollen erhält und daher Kreuzuugsbestim- 
mungen nicht kennt, bei welcher weiters alle Haupt- 
geleisewechsel normal gesperrt sind und daher Weclsel- 
eontrolen, Centralweichenstellungen u. s. w. nicht vor- 
kommen. Der höhere Dienst des Verkehres ist daher auf 
Revision der Nüchternheit, Pünktlichkeit u. s. w. des 
Fahrpersonales und der Agenten in den Zwischenstationen 
beschränkt, Diese ganze Arbeit wird heute schon häufig 
dem Zugsführer übertragen, welcher hiedurch, wie in 
Amerika, Vorgesetzter des ganzen Stationspersonales **) 
wird. In der Anschlussstation wird ein Verkehrsbeamter 
nöthig sein, welcher, wenn der commercielle Theil des 
Verkehres sehr vereinfacht wird, auch noch die Wagen- 
dirigirungspersonale und sonstigen Nebenagenden aller 
drei Dienstzweige besorgen kann. Für den Verkelr mit 
der Hauptbahn, den Umladedienst (bei Schmalspur) und 
die sonstige Correspondenz wird demselben wohl eine 
Hilfskraft zugewiesen werden müssen, Das Zugspersonal 
wird aus 3 Mann bestehen, von welchen einer stets, ein 
zweiter jeden dritten Tag als Zugführer fährt, während 
der dritte Mann stets als Conducteur fährt. Jeder Mann 
würde jeden dritten Tag ***) frei sein. Das Personal auf 
den Mittelstationen und der Endstation wird aus Agenten 
bestehen, grössere Mittelstationen sowie die Endstationen 
werden überdies noch einen Stationsarbeiter erhalten 
müssen, welcher in letzterer auch die Arbeiten der Zug- 
förderung besorgt. Für die Bewachung selbst der grösseren 
Mittelstationen bei Nacht genügen wohl Hunde, während 
auf der Endstation, insbesondere bei Dampfbetrieb, ent- 
weder ein Nachtwächter oder ein zweiter Arbeiter nöthig 
ist, welcher abwechselnd mit dem ersten das Stations- 
und Fahrpersonal aufweckt, die Beleuchtung der Station 
besorgt und im Winter die Wechsel vom Schnee reinigt. 

Ueber die Fahrordnung mussten bereits bei der 
Beschaffung des Fahrparkes einige Bemerkungen gemacht 
werden. Es wäre noch hinzuzufügen, dass es sich häufig 
empfiehlt, die Dienstordnung ganz verschieden von der 
publieirten Fahrorduung aufzustellen. 

Für den Reisenden sind in der Fahrordnung 
einer Localbahn vor allem die frühesten Abfahrzeiten 
der Züge von Interesse. In zweiter Linie muss selber 
auch erfahren, wann er spätestens in der Anschluss- 
station eintrifft. Aus dieser letzteren Angabe kann er im 
Vergleiche mit der Falhrordnung der anschliessenden 
Hauptbahn ersehen, ob ihm am Anschlusspunkt Zeit zu 
einem Imbiss oder zu sonstigen Geschäften bleibt. Für 





*) Siehe Nr, 25 vom 1. September 1901. 

**, Exclusive des Personals der Auschlussstation, 

*+*) Der Dienst dauert 16—18 Stunden, erfordert daher einen 
Rube- nach zwei Dienst-Tagen. 
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die Bahn ist es hingegen von Werth, auf keiner Station 
Züge unnöthig lang stehen zu lassen, sondern die auf 
einer Station erübrigte Zeit in einer nächsten, eventuell der 
Anschluss-, bezw. Endstation zu verwerthen. Nun lässt 
sieh die Zeit, welche ein Zug in einer bestimmten Station 
nöthig hat, nicht im Vorhinein festsetzen, dagegen lässt 
sich aus dem Gesammtbrutto, das die einzige Locomotive 
des Zuges befördern kann, und einem Zuschlage für Aus- 
und Zuladungen für eine ganze Fahrt ziemlich sicher 
eine Durchschnitis-Manipulationszeit für eben diesen Zug 
bestimmen. 

Eine solche doppelte Fahrordnung würde beispiels- 
weise nachstehende Daten ergeben: 




















ı Zug Nr. 4 
2 RN \ Dienstfahrordnun 
Station | | 5 | publicirter 
| Fabr- | Auf- | Fahrplan 
1 | au zeir*) jentkalı) R 
—— =  - -- — - -7 Z——— __—- = 
Endstation EB. — | 1000| — _ | ab 10.00 
Mittelstation D.' 1015| 1016| 15 1 | .„ 1016 
= ©. 1098| 1029| 18 1 „ 109% 
a B.' 1049| 1050! 20 1 „ 10-50 
Anschlussstation A... 1087| - | 7 an 1124 


Dieser Zug würde, wenn er ausnahmsweise keine 
Zeit in den End- und den Mittelstationen benöthigt, um 
27 Minuten zu früh in der Anschlussstation einlangen. 
Da nun angenommen wird, dass derselbe im Durehschnitt 
30 Minuten Manipulationszeit braucht, wird er zumeist 
„recht* eintreffen. Aus der publieirten Ankunft im Ver- 
gleich zur Abfahrt des Anschlusszuges {z. B. 11'31) wird 
der Reisende schliessen, dass ihm die Zeit zum Umsteigen 
knapp bemessen ist. 

Im commerciellen Verkehrsdienste sind 
insbesondere in der Fahrscheingebahrung viele Versuche 
gemacht worden, Vereinfachung und Verbilligung herbei- 
zuführen, olne eine Gebahrungscontrole unmöglich zu 
machen. 

Die bezüglichen Vorschläge lassen sich in die fol- 
genden Gruppen trennen: 

A) Ausgabe von Fahrscheinen bestimmten Werthes, 
in welchen die Abfahrts- und Zielstation markirt wird. 

3) Herstellung von Fahrscheinen, welche vollständig 
ausgegeben den Höchstbetrag der Fahrtaxe darstellen, 
theilweise ausgegeben nahezu jeden Betrag darstellen 
können, wobei der am Block zurückbleibende Theil als 
Rückreehnungsdocument dient. 

©) Rollenbillets im Werthe eines kleinen Betrages 
2. B. 10 b, welche zu mehreren vereint, die Fahrlegiti- 
mation des Reisenden bilden. 

D} Doppelte oder dreifache Blockbillets mit Blau- 
sorpirverfahren (gleich den Nachzahlungsscheinen der 
Hauptbahmen). 

E} Doppelte oder dreifache Blockbillets mit Copir- 
verfahren durch Lochung. 





*, Die kurze Fahrzeit wurde in dieses Beispiel nicht auf- 
Keuoınmen, 


F} Edmouson-Billets. 

Das Verfahren 4), welches von den Strassenbalinen 
übernommen ist, wird auf der Localbahn dureh die er- 
forderliche grosse Zahl verschiedener Fahrscheinsorten *) 
sowohl für den Condueteur, welcher eine unförmig grosse 
Tasche tragen und in selber fortwährend herumzuwüllen 
hat, als auch für den Abrechnenden, welcher viele zum 
Theil wenig gebrauchte Sorten täglich zweimal behandeln 
muss, lästig und zeitraubend. Es ist anclı nicht billig, da 
Blockbillets erst bei Bestellung von Millionen zu annehm- 
baren Preisen zu haben sind. 

Das Verfahren 3) ist für den Conducteur bei der 
Ausgabe nicht besonders unangenehm, wenn er die Thei- 
lung der Karte mittelst einer Scheere vornimmt und 
lediglich die Abfahrtsstation, sowie eventuell die Be- 
zeichnungen II. Classe, Militär, Kind, Hund einzulocheu 
hat. Dieses System kostet aber ganz unverhältnismässig 
viel Zeit bei der Abrechnung, da der Betrag jedes 
einzelnen Billets aus der übrig bleibenden Juxta notirt 
werden muss und bei einer so complieirten Abrechnung, 
welche stundenlang daueın kann, ausser dem Couducteur 
noch zwei Personen anwesend sein müssen. Die ver- 
suchte Verbesserung, auf der Rückseite der einzelnen 
'Theilstreifen den Restwerth aufzudrucken, hat keinen 
besonderen Eifect gehabt. 

Das System ©), welches in Italien eingeführt war 
und vielfach belacht wurde, insbesondere wenn ein 
Reisender Billets von zusammen beiläufig einem Meter 
Länge erhielt, vermeidet die oben angeführten Nach- 
theile. Bei diesem System erhält der Reisende so viel 
Billets als sein Fahrpreis — z. B. durch 10 dividirt — 
Heller beträgt. Das erste Billet seiner Serie erhält die 
Abfahrtsstation und die sonstigen Daten, dass letzte die 
Zielstation eingelocht. Die Ausgabe und die Controle ist 
leicht, die Abrechnung sehr einfach. Ein solches System 
setzt jedoch voraus, dass alle Posten des Tarifes für 
Civil- und Militärreisende sowie Kinder in beiden Classen, 
weiter für Gepäck und Hunde ein Vielfaches einer und 
derselben Geldsumme, z. B. 10 oder 15 h sind. 

Billets ad D} haben, abgesehen von dem zeitranben- 
den Schreiben, noch bei der Abreehnung dieselben Nach- 
theile wie Billets al 2). 

Die Variante ad £) dieses Billetsystems**) bewährt 
sich nur bei sehr einfachen Verhältnissen. 

Das System ad F) ist mehr noch als das System 
ad 4) für Ausgabe im Zuge ungeeignet, Die Ausgabe von 
Billets auf den Haltenpunkten wurde nicht erwähnt, da 
die meisten derselben nicht mit Personal besetzt 
werden. 

Bei den oben erwähnten Billetaystemen a), 3), € 
ist vorausgesetzt, dass die Billets nicht 


seiu 


abgestreifl 


*) Bei einer Österreichischen Localbahn muss der Condacteur 
2% Sorten mitführen, überdies werden noch in einzeinen Stationen 
Tour- Retourkarten ausgegeben. 

**) Priesen Drurchlochungscopirverfahren ist unseres Wise: 
uur bei der Pullmann Polaee Car, Co. eingeführt, 
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werden, es muss daher täglich die Serie und möglichst 
häufg die Form der Durchlochung*) gewechselt werden. 

Um knapp bemessene Anschlussaufenthalte zur 
Hauptbaln möglich zu machen, ist die Ausgabe von 
Hanptbahnkarten auf der Localbahn unvermeidlich. 

Man wird sich naturgemäss auf geringstmögliche 
Relationen beschränken und entweder Edmouson-Billets 
oder Biancokarten hierfür wählen. 

In der Abfertigung im Güterverkehr kann bei der 
Complieirtheit der bezüglichen Verhältnisse nur ein 
specieller Fachmann Vereinfachungen vorschlagen. Es 
wäre nur nebenbei zu erwähnen, dass die Vereinfachung 
der Wagenbelastungsebreehnungen unter Anwendung von 
Sicherstellungen und Frachtereditirung gewiss wenig 
Schwierigkeiten bereiten wird. 

Den Stückgutverkehr besorgen vor Eröffnung der 
Localbahu grossentheils Botenfuhrwerke bei höchst 
primitiver Abrechnung. Könnte nicht die Localbahn auch 
den Kothurn der eisenbahnmässigen Abrechnung in diesem 
Verkehrszweig verlassen und vielleicht in Combination 
mit dem Markensystem zur alten Botenfrau-Abrechnung 
herabsteigen ? 

Gewiss wird eine solche Verrechnung auch einige 
uneinbringliche Forderungen verursachen, aber diese 
Dnbiosa werden (wenigstens unter wirklicher Land- 
bevölkerung) kaum die Kosten der einwandfreien bahn- 
mässigen Abrechnung erreichen. 

In Zusammenfassung des Vorgesagten kann gefolgert 
werden, dass im Verkehrsdienst, dessen Ausgaben etwa 
zur Hälfte (Stationsdienst) von der Verkehrsdichte ziem- 
lich unabhängig sind, zur anderen Hälfte (Zugsdienst) 
direet mit der Zahl der Zugskilometer steigen und 
fallen, wesentliche Ersparnisse gegen das heutige Aus- 
maass nicht erzielt werden können. Dies rührt wohl 
hauptsächlich daher, dass die steiermärkischen Landes- 
bahnen bereits vor einigen Jahren den Verkehrsdienst 
der Localbahnen in ganz neue, zweckentsprechende Bahnen 
gelenkt haben, 


7. Zugförderungs- undWerkstättendienst. 


Die für diesen Dienstzweig erforderlichen Einrich- 
tungen mussten bereits in früheren Abschnitten mit in 
die Besprechung einbezogen werden. Es erübrigt somit 
nur mehr, die Personalien und die besonders wichtige 
Materialbeschaffung und Verrechnung zu erörtern. 

Aus den bereits unter 3 (Zugförderungsanlagen) an- 
geführten Gründen wird sich bei Schmalspurbahnen fol- 
gender Personalstand ergeben: 

a) Ein Werkmeister (pensionirter Werkmeister oder 
Locomotivführer der Hauptbahn), welchem die Führung 
der gesammten technischen, administrativen und Material- 
agenden obliegt, und welcher ausnahmsweise bei plötz- 
lichen Erkrankungen auch Locomotivführerdienst leistet. 


*) In Amerika sind Markirzangen mit bis zu 40 verschiedenen 
Durchlochungsformeu in regelmässigem Gebrauch. 


1 Ein älterer Locomotivführer-Stellvertreter, welcher 
stets als Führer fährt (zwei Tage Dienst, dann ein Tag 
frei) und den Werkmeister an seinen freien Tagen 
vertritt. 

e) Ein jüngerer Locomotivführer-Stellvertreter, welcher 
abwechselnd als Führer und Heizer fährt (Dienst wie 
ad b). 

d) Ein besserer Schlosser (zugleich Dreher). 

e) Ein Heizer (Dienst wie ad b). 

J) Ein Kohlenarbeiter, welcher als Heizer abge- 
richtet ist. 

0) Ein Hilfsarbeiter (Schmiedhelfer), welcher auch 
beim Kohlenabladen, Canalputzen u. s, w. aushilft. 


Mit diesen sechs *) Mann wird das Auslangen das 
ganze Jahr hindurch auch bei Verkehr von Sonderzügen 
und Schneepfügen, ja selbst bei kurzen Erkrankungen 
gefunden werden können. 

Auf Normalspur - Localbahnen wird wegen des 
äusserst geringen Umfanges der Reparaturen das nach- 
stehend angeführte Personale genügen. 

h) Ein Locomotivführer, welcher auch den Repara- 
turs- und Materialdienst **) versieht. 


Derselbe wird normal nach zwei Fahrdienst-Tagen 
einen Tag frei sein, bei grösseren Reparaturen jedoch 
einen Fahrdienst auslassen. 

) Ein jüngerer Locomotivführer - Stellvertreter, 
welcher abwechselnd Führer- und Heizerdienst leistet 
(zwei Tage Dienst, dann ein Tag frei). 

k) Ein Heizer (Dienst wie ad). 

!! Ein als Heizer abgerichteter Kohlenarbeiter. 

Der Personalstand der normalspurigen TLocalbahn 
mit 4 Mann ist sehr gering bemessen, es wird daher bei 
Verkehr von Sonderzügen ein Taglöhner aufgenommen 
werden müssen, beziehungsweise in Krankheitsfällen 
für Substitution von der Hauptbahn ***) vorzusorgen sein. 


Bei elektrischem Betrieb würde auf Schmal- und 
Normalspur erforderlich sein: 

1 Werkmeister, 

2 Wagenführer, 

1 Schlosser. 

Die beiden Wagenführer würden abwechselud Fahr- 
dienst leisten, könnten aber ausserdem noch zu Repara- 
tnıarbeiten herangezogen werden. 

Für die Betriebskosten ist der Ueberschuss von 
zwei Mann zu Ungunsten der schmalspurigen Dampflocal- 
bahn ganz irrelevant, da die auflanfenden Gesammtzug- 
förderungs- und Reparaturkosten bei allen vier‘) Bahn- 
systemen unwesentlich verschieden sind, aber gerade bei 


*, Ausserdem wird auf das Cunto der Zugfürderung noch ein 
halber Stationsarbeiter der Endstation zu verrechnen sein, 

**), Das geringe Schreibgeschäft der Zugförderung müsste vom 
Verkehradienst gegen Pauschale besorgt werden. 

***) Bei Localbabnen, welche in Selbstrerwaltung stehen, wird 
ein fünfter Mann ständig gehalten werden milssen. 

+) Schmalspuar mit Dampf- und elektrischem Betrieb, Normal- 
spar mit Dampf- und elekirischem Betrieb, 
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der Schmalspurlocalbahn zumeist in der Form von Per- 
sonalkosten auftreten. 


Es muss hier erwähnt werden, dass bei Automobil- 
betrieb die Personalkosten *) wesentlich höher sind, da 
gleichzeitig zwei Züge rollen. 


Der Materialdienst der Zugförderung umfasst fol- 
gende Gruppen: 


Brennmaterial. Dasselbe sollte, insofern es 
nicht an der Localbalın beschafft werden kann, von der 
Hauptbahn bezogen werden und wäre der Einfachheit 
halber gemeinschaftlich auf das gesammte Fahrpersonale 
derart zu verrechnen, dass dem ersten Führer zwei 
Führerantheile, dem zweiten Führer ein Führer- und ein 
Heizertheil, dem Heizer zwei Heizertheile der Gesammt- 
prämie zufallen. 


Der gleiche Vorgang wäre für das Putz-, 
Diehtungs-, Schmier- und Beleuchtungs- 
materiale zu wählen. 


Eigentliches Material (wie Stabeisen, Schrauben, 
Nieten, Schmiedekohle ete, ete.) sollte bei Ankunft auf 
der Localbahn sofort anf Fahrparkerhaltung ausgegeben *’) 
werden. 


Der gleiche Vorgang wäre bei Reservetheilen, je- 
doch mit der Modifieation einzuhalten, dass Reservetheile 
der Stückzahl nach evident zu führen, und mittelst 
Verzeichnis der Cassirung zuzuführen wären. Es wäre 
durch diesen Vorgang möglich, Reservetheile in Gebrauch 
zu nehmen, während Bestandtheile in Reparatur stehen, 
ohne unnöthige Schreiberei in der Materialgebarung zu 
veranlassen. 


Loeomotivstreusand**) wird man 
billigsten im Winter dureh Tagwerker erzeugen. 


am 


Da die oben kurz beschriebene Organisation der 
Zugförderungs- und Werkstättendienstes in Oesterreich 
fast. auf allen Localbahnen eingehalten ist, sind weitere 
Ersparnisse, ausnahmlich der durch Bau und Beschaffung 
der Betriebsmittel erzielbaren, in diesem Dienstzweige 
nicht zu erwarten. 


Die Betriebskosten der drei Dienstzweige geben im 
Verhältnisse zu den Binnahmen, auf welche die Be- 
triebsorgane wenig Einfluss haben, und welche daher auch 
hier nicht besprochen werden, den Betriebscoöflicienten. 


Aus der nachfolgenden Tabelle ist ersichtlich, dass 
die Zahl der auf den Bahnkilometer entfallenden Tonnen- 
kilometer ohne Rücksicht auf die Zahl der Zugskilometes 
ausschlaggebend für selben ist. 





*), Annähernd dieselbe Steigerung ergibt sich io den Kosten 
des Fahrpersonales beim Verkehradienste, 
*") Nach Vorgang der steiermärkischen Localbahnen. 
**) In Oesterreich sind sehr wenig Fundstätten für Sand vor- 
handen, weshalb den meisten Localbahnen verbältnismässig hohe 
Tranaportkosten für Streusand auflaufen, 


Tägliches Brutto 


Bahn Tägl. Züge an Loco- an Wagen Betriebs- 
Jahr 1899 per Babu- motiren und Fracht eoöffieient 
kilometer per Bahnkilometer 
Pöltschach—Gonobitz 4 ca. Dt S4t 149%/, 
Preding—Stainz 43 „43. 146 „ 81", 
Kapfenberg— See- 
wiesen -»- -.. 6 „6. 288. 499/, 


Hiermit ist also schliesslicb noch ein ziffeımässiger 
Beweis durch einthatsächliches Beispiel dafür erbracht, dass 
die von den österreichischen Localbahnverwaltungen geübte 
üusserste Sparsamkeit in Zugskilometern sehr wohl ange- 
bracht erscheint. 

Es ergibt sich aber auch, dass im Localbahnwesen 
die Herabminderung der Verzinsungs- und Betriebskosten 
nicht durch hervorragende Erfindungen, sondern nur durch 
technische und administrative Kleinarbeit möglicht: ist. 

Solehe Kleinarbeit leisten mehr oder minder alle 
Localbahnorgane, da aber gerade die ärmsten Loacal- 
bahnen, bei welchen die Noth am häufigsten zwingend 
zu Verbesserungen*) führt, in den weltvergessensten 
Winkeln liegen, dringt die Kunde der Verbesserung nicht 
über die kleine Bahn hinaus und trägt daher die Ver- 
besserung nur an ihrer Geburtsstätte Früchte. 

Dieser Aufsatz, welcher auf Vollständigkeit **) keinen 
Anspruch macht, möge hierin etwas Abhilfe schaffen und 
möge in Zukunft ergänzt oder auch von besser Uhnter- 
richteten widerlegt werden. 


Die Rentabilitätsbedingungen der projeec- 
tirten Eisenbahn Krems — Grein. 


Die Wiener Handels- und Gewerbekammer warde auf- 
gefordert, dem k. k, Eisenbahnministerium die für die Auf- 
stellung einer Rentabilitätsberechnung 
der projeetirten Eisenbahn Krems— Grein 
erforderlichen Daten zugehen zu lassen. 

Hierauf wurden unverzüglich Umfragen in den Kreisen 
der Interessenten eingeleitet. Die gesammte Strecke wurde 
von einem Conceptsbeamten der Kammer bereist, welcher An- 
lass nahm, mit den Interessenten in Fühlung zu treten, die 
dortigen Verkehrsverhältnisse, die Bezugs- und Absatzgegenden 
der Industrien kennen zu lernen und sich über die Versandt- 
und Bezugsmengen za informiren. 

Der nach den projectirten Stationen eingetheilte Bericht 
euthält folgende Darlegungen, welche wir des Raumes wegen 
nur in übersichtlicher Kürze wiedergeben können : 

1. Krems, die eine Kopfstation der Linie, hat eiren 
11.000 Einwohner. Hier befinden sich viele Unternelimungen, 
welche Rohproducte und Rohstoffe beziehen, um sie nach ar- 
folgter Bearbeitung hauptsächlich nach Wien und nach Ungarn 
zu führen. So befindet sich hier eine Lederfabrik, eine 
Maschinenfabrik, welche nach Fertigstellung der Balın 
einen jährlichen Versandt von 5000 q erzielen würde, ferner 
einezweite Maschinenfabrik Eisen- undMetall- 
giesserei, eine Kunst- und Dampfmühle, eine 

*, Im vorliegenden Anfsatze wurden die Localbahnen, welche 
zuerst solche Verbesserungen einfübrten, insoweit selbe ernirt werden 
konnten, genannt. 

**) Capitel wie Hochban, Stationseinriehtung, Stationsinrentar, 
welche wenig für alle Localbahnen Passendes enthalten, werden 
gar nicht berührt. 
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Mühlstein - Erzeugung, eine Bierbrauerei, 
Sodawasserlabrik, eine grosse Kohlen- und 
Holzhandlung; weiters befinden sich in der Umgegend 
18 Steinbrüche und schliesslich besitzt Krems eine 
grosse Senffabrik, die den weitverbreiteten, sogenannten 
„Kremser Senf* erzeugt, überdies noch eine grosse Seifen- 
siederei, zwei Surrogatkaffeefabriken, Li- 
qneurerzeugungen etc. 


2. InStein befindet sich einek.k. Tabakfabrik, 
welche hauptsächlich an Rohstoffen und Öekonomienrtikeln 
von Linz und dem Auslande im letzten Jahre 13.500 q be- 
zogen und fast ebenso viel an Fabrikaten versendet hat. 
Ferner sind in Stein eine Cocosmatten- und Teppich- 
fabrik, die Couvert- und Papierausstattung 
voo Theyer & Hardtmuth, eine Thonpfeifen- 
erzeugung,Seifensiedereien und andere Industrien. 

3. Loiben produeirt 6000 hi Wein und fünf Waggons 
Obst zur Ausfuhr, ausserdem bezieht die Gutsverwaltung 
30,300 q Stalldünger. 

4, Dürnstein mit mehreren Steinbrüchen 
und einem Forstamt, schätzt den Personeuvorkehr ihrer 
Station auf 3000 Personen. 

5. Weissenkirchenu,miteinerEssigsiederei 
und Weinhandlung. Grosse Ausfuhr von Holzwaaren, 
Obst und Steinen. Den Personenverkehr bezillert die Gemeinde 
im Mioimum auf 3000 Personen. 

6. Spitz hat eine Magnesitmühle, grossen Ver- 
sandt von Wein, Holz und Obst, sowie Import von Kohle und 
Bier. Ein Steinkohlen- und Graphitbruchbesitzer in der Nähe 
von Spitz, in Eisarn, erklärte dem Beamten der Handels- 
und Gewerbekammer, dass, wenn die Bahn bestünde und durch 
das Thal des Spitzer Baches ein Schleppgeleise gelegt würde, 
er im Stande wäre, Tausende (?) Waggons Kohle, 
Graphitund Steine zu verfrachten. Dies wiirde auch 
dem Mühldorfer Graphitwerke zu Gute kommen, 
In der ganzen Gegend, besonders thalaufwärts des Spitzer 
Baches befinden sich die ansgebreitsten Eisenlager der 
Eisengewerkschaft „Rudolfsthal“; ein längs 
des Baches geführtes Schleppgeleise dürfte daher in diese 
abgesehnittene und erstorbene Eisengegend nenes Leben bringen. 

7. Aggsbach. Für den Frachtenumsatz sind eine 
Dampfsäge, einige Vieh- und Obathändler und die nahe 
gelegenen Magnesitbrüche von Bedeutung. 

8. Emmersdorf mit grossem Handel (23 Kanflente) 
ist mit dem gegenüberliegenden Melk durch eine Rollfähre 
verbunden, Auch in Melk befinden sich viele Kaufleute, welche 
die Bahn benützen und ihr Zustandekommen als ein lebhaftes 
Bedürfnis für den Personen- and Frachtenverkehr begrüssen 
würden. 

9. Weitenegg wmnd Lehen-Ebersdorf, In 
Weitenegg befindet sich die grosse Ultramarinfabrik 
von Johanna Setzer, überdies im Weitenthal 20 Mühlen- 
undBrettsägen und mehrere Hammerschmieden, 
Im Winter stockt die Production ganz und die Gemeinde- 
vorstebung von Weitenegg erklärt die Bahn für eine Lebens- 
frage ihres Ortes, 

10. Klein-Pöchlarn mit bedeutender Industrie, 
Thonwerke und Thonwaarenfabriken, eine 
Chamottefabrik und Feigenkaffee-Erzeu- 
gung, welche Hunderte Waggons hauptsächlich gegen Wien, 
versenden, 

1l. Marbach, mit Manufactur, Specerei- und 
Getreidehandel, in der Nähe Steinbrüche, von welchen 
jährlich ea. 10.000 q Steinmetzwaare nach Wien und Ungarn 
versondet werden, 


12. Persenbeug. Dem industriereichen Ybbs gegen- 
überliegend, hat Persenbeng einen bedentenden Verkehr (Mehl, 
Vietualien, Vieh, Ziegel, Cement ete.), 

13, Isperdorf. Eine kaiserliche Schwemme daselbst 
verfrachtet 2000 Waggons Holz. Im Isperthale befinden sich 
eine Lohstampfe und Il Holzsägen, 

14. Sarmingsteinmiteiner Holzschleiferei, 
Lederette- und Pappenfabrik. Aus den kaiser- 
lichen Forsten, aus den Besitzungen des Grafen Traun, des 
Herzogs von Coburg-Gotha und des Linzer Domcapitels werden 
ea. 100.000 m® Holz geschlagen und verfrachtet. Ausserdem 
sind am Sarmingsteinbach 38 Sägewerke, 6 Mahlmühlen, 
6 Hammerschmieden und 2 Lohefabriken in Betrieb. 


15. Grein, die andere Kopfstation der projeetirten 
Bahn, hat eine Einfuhr von ca. 1000 Waggons und eine Aus- 
fuhr von ca. 1700 Waggons. In Grein befindet sich eine 
herzoglich-sächsische Oberförsterel, welche 4500 m® Holz zur 
Verfrachtung bringt. Grein bildet auch für die umliegenden 
Ortschaften mit ihren bedeutenden Graphitindustrien, 
Steinbrüchen, Holz-, Obst- und Viehtrans- 
porten die Verladungsstation. In dem oberhalb Grein ge- 
legenen Bade Kreuzen befindet sich eine stark besuchte 
Kaltwasserheilanstalt, deren Frequenz sich durch die Eisen- 
balın heben würde. Auch würden die hier zahlreich vor- 
kommenden, gegenwärtig unbenützten Wasserkräfte zur Anlage 
von Industrien dienen können. 

Längs der projeetirten Trace versehen heute 18 Post- 
Amter den Brief- und Paketverkehr. Ab Krems werden anf 
der projeetirten Strecke ca, 20.200 Colli mittels Fahrposten, 
ca. 15.000 per Schiff und ca. 5000 durch Privateommission 
befördert. Da die Schiffe für den Brief- und Paketverkehr 
nicht häntig genug verkehren können, so ergibt sich eine 
störende und das Geschäftswesen ungünstig heeinflussende 
Hemmung des Nachrichtendienstes, über welche von allen an 
der Traca gelegenen Industrien einstimmig geklagt wird. Die 
Versendung umfangreicher oder gebrechlicher oder besonders 
schwerer Waaren per Achse ist in den Sommermonaten, wo 
die Frächter zwar regelmässig verkehren, theuer und zeit- 
ranbend. Im Winter jedoch sind die Gegenden von jedem 
Frachtenverkehr ausgeschaltet, da die Frächter des oft meter- 
hoch liegenden Schnees wegen jede Beförderung unterbrechen 
müssen. Der Versandt auf der Donau ist für manche Güter 
(Thonöfen- und Chamottefabriken), die vermöge ihrer Gebrech- 
lichkeit das häufige Umladen nicht vertragen, auch nicht gut 
möglich. Es ist vorauszuschen, dass Kohlentransporte in be- 
dentenden Mengen der Bahn zugewendet werden würden, da 
der Transport der Kohle auf der Donau von der Donan- 
Dampfschiffahrt so hoch tariirt wird, dass man sich des 
Holzes als Heizmaterial bedient, wiewohl viele Fabriken zu 
Ihren Betrieben unbedingt die Heizung mit Kohlen erfordern 
wärden. 

Die auf grössere Strecken, hauptsächlich nach Wien be- 
rechneten Sendungen werden auch viel auf Flössen verladen. 
Diese Art der Verfrachtang hat jedoch nebst ihren relativ 
hohen Kosten den Nachtheil, dass sie vom November bis März 
des Eisganges wegen überhanpt nicht stattfinden kann, 

Veberhanpt sind bei Schaffaug einer billigen und regel- 
mässigen Verbindang alle Bedingangen für die Entwicklung 
einer leistungsfähigen Industrie längs der Trace gegeben. 
Wasserkräfte als Motoren, billiges Holz aller Art und eine 
auf industrielle Arbeit angewiesene Bevülkerung vereinigen 
sich, um die Grundlage dazu zu bieten. 

Wie die vorstehenden Angaben ergeben, wird die Bahn 
in erster Linie den Export von Ban- und Langholz zu be- 
sorgen haben. Bei dem ringsum noch unansgebenteten Holz- 
reichthum werden die jetzt versendeten Quantitäten eina viel- 
fache Steigerung erfahren. Die zweitgrüösste Versandtmenge 
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machen Steine ans, denn längs der ganzen Strecke von Dürn 
stein bis Marbach reiht sich Steinbrach an Steinbruch, die 
alle, an der Trace gelegen, direet ohne weitere Zufuhr un- 
mittelbar ihre Erzeugnisse verladen können, In weiterer Reihen- 
folge würden grosse Weinquantitäten zum Versaudt kommen, 
denn längs der Donau von Krems bis Aggebach ziehen sich 
bis zu den Höhen der Uferberge ununterbrochen Weingärten, 
Holz, Steine und Wein gehen zum grüssten Theile nach Wien 
und über Pressburg nach Ungarn, ein kleiner Theil nach Linz 
und über Budweis nach Böhmer, Die Zufuhr von Consum- 
artikeln und Specereiwaaren erfolgte naturgemäss hauptsäch- 
lich von Wien, ein kleinerer Theil (gegen Grein) von Linz, 
Es ist weiters zu erwarten, dass die vorhandenen Säge- und 
Mahlmühlen eins bedeutende Vermehrung erfahren werden und 
dass aus dem Waldviertel, wo die Viehzucht im Grossen be- 
trieben wird, der Balın viel Vieh und Leder zugeführt werden 
wird, Die Schaffung der Balnstrecke erweist sich als umso 
vortheilhafter, wenn man den Zusammenhang mit den schon 
anderwärts gebauten Tracen in Betracht zieht. Die Linien 
Mauthausen— Grein und Hadersdorf—Krems künnen als Sack- 
bahnen den ihnen zukommenden Aufgaben unmöglich gerecht 
werden ; wird aber das Stück Grein—Krems eingefligt, so ist 
durch Herstellung dieser nur 50 km langen Strecke, wenn ale, 
wie erforderlich, normalspurig gebaut wird, eine Linie 
hergestellt, die für die linksseitigen Donausrte eine zweite 
Westbahn bedeutet und diese nicht unwesentlich entlasten 
wird, Auch entsteht zwischen der Franz Josefs-Bahn und der 
Strecke Linz—Budweis eine neue und kürzere Verbindung. 
Die Babn wird weiters nicht nar der örtlichen Jandwiıthschaft- 
lichen Production zu dienen haben, sondern auch ein neues 
Absatzgebiet fir die Industrie-Erzeugnisse der Grossstädte 
bilden und neben der Westbahn eine Transitlinie für den 
Verkehr zwischen Westen und Östen sein. Nicht za übersehen 
ist auch der tomistische Wertli dieser Balınlinie. Die unver- 
gleichlichen landschaftlichen Schönheiten der Wachau mit 
ihren Schlössern und Ruinen, dem schönen Weiten- und Isper- 
thal erinnern an die Kheingegend. Aber nicht nur ala Aus- 
lugsgegend könnte die Wachau zu grösserer Zukunft gelangen, 
sondern es ist auch wahrscheinlich, dass bei Vorhandensein 
einer genlgenden Zugsverbindung die herrlich gelegenen kleinen 
Ortschaften bevorzugte Sommeririschen, hauptsächlich für 
Wiener Familien werden. Die Brfruchtung der Bauthätigkeit, 
die hieraus erwachsen würde und die im Zusammenhange mit 
dieser stehende Steigerung des Verkehrs braucht nieht weiter 
erörtert zu werden. All’ dies wird natürlich dem Personen- 
verkelir der projeetirten Linie, aber auch der Westbabn und 
der Franz Josefs-Bahın zu Gute kommen. 

Die Balın Krems— Grein bildet mit den heutigen Linien 
Wien— Kıems und Gıein— Linz eine zweite Verbindung zwischen 
Wien und Linz, welche dadurch neue Absatzgebiete für ihre 
Industrie finden werden, Von Linz würden hauptsächlich Kauf- 
mannsgüter, Wollwaaren und Cement versendet und Wein, 
Holz, Pappen, Rinde, Mühl- und Bruchsteine bezogen werden. 

Auch in verkehrspolitischer Beziehung ist die projeetirte 


Strecke nicht ohne Bedentung, indem sie eine nene. Verbindung | erhält noch eine Verbindung nach dem Norden, ferner drei 


zwischen dem nördlichen nnd nordwestlichen Balınnetz, und | 


dem westlichen, beziehungsweise südlichen, durch die Tauern- 
bahn noch erheblich zu verstärkenden Netze bilden und somit 
eine Entlastung der Wiener Verbindangslinien herbeiführen 
würde. 

Die Kammer glanbt sonach, dass die unter Zugrunde- 
legung der vorliegenden Daten aufzustellende Rentabilitäts- 
berechnung zweifellos die Grundlage für eine günstige Erle- 
digung des vorliegenden Eisenbahnprojectes ergeben werde 
und befürwortet daher das Project wärmstens, 


Die neuen Berliner Hoch- und Tiefbahnen. 


Vortrag, gehalten am 5. November 1901 im Club österr. Eisenbahe- 
Beamten son Hugo Koestler, k. k. Banrath im Eisenbahnministerium, 
Von allen Grosstädten Europas weist Berlin in den 


| Jetzten Jahrzehnten den grössten Aufschwung auf, der sich 





am deutlichsten in der enormen Zunahme des localen Verkehres 
kundgibt. 

Vom Jahre 1882 bis zum Jahre 1900 ist der Gesammt- 
verkehr, an dessen Bewältigung “ausser der Stadt- und Ring- 
balın die Strassenbahnen und die Omuibusse betheiligt sind, 
von 88-8 Millionen auf 460 Millionen gestiegen, eine besonders 
auffallende Zunahme des Verkehres zeigt sich seit dem Jahre 
1895, denn dieselbe beträgt 67°9%/,, wobei in diesem Zeit- 
raume von fünf Jahren die Bevölkerungszunahme nur 17°4°/, 
beträgt. Diese Erscheinung findet wohl ihre Erklärung in dem 
Ausbau des Strassenbahnnetzes, dessen Gesammtgeleiselinge 
gegenwärtig 600 km beträgt, und in der Einführung des elek- 
trischen Betriebes anf diesem Netze 

Die grosse Anzahl von Unfällen im Strassenverkehr, 
über welche die Berliner Blätter berichten, muss als eine 
Folge der stellenweise schon beingstigenden eberlastung der 
Strassen bezeichnet werden und, liefert den Beweis, dass dem 
fortwährend wachsenden Verkehrbedürfulsse nicht mehr durch 
Vermehrung solcher Verkehrsmittel abgeholfen werden darl, 
welche wieder die Strassenfächen benützen, dass also nun- 
mehr lediglich Hoch- oder Untergrundbahnen zur Ausführung 
kommen müssen, welche noch den weiteren Vortheil bieten, 
dass sie den Sehnellverkebr, welcher bei den wachsenden 
Entfernungen unumgänglich nothwendig ist, möglich machen. 

Ein derartiges Verkehrsmittel besitzt Berlin bereits in 
seiner Stadıbahn ; aber abgesehen davon, dass diese Stadt- 
bahn bekanntlich bereits an der Grenze ihrer Leistungs- 
fähigkeit angelangt ist, erscheint sie auch noch aus dem 
Grunde unzulänglich, weil sie nur die nördlich der Linden 
und der Spree liegenden Stadttheile durchscheidet, während 
die südlichen Stadttheile, welche sich gerads in den letzten 
Decennien ausserordentlich rasch entwickelt haben, ein Ahn- 
liches Verkehrsmittel entbehren und deren Bewohner lediglich 
auf die Strassenbabnen angewiesen sind. 

Werner von Siemens hatte mit weitschauendem Blick 
schon im Jahre 1880 erkannt, dass die Ausführung eines 
Verkehrsmittels für den Schnellverkehr in Berlin unerlässlich 
sei; aber erst im Jahre 1893 erfolgte endlich die kaiserliche 
Genehmigung für das allerdings vollständig modifieirte Project 
der Actien-Gesellschaft Siemens und Halske für eine 
derartige Stadtbahn, deren Bau im Jahre 1896 thatsächlich 
begonnen wurde und gegenwärtig in Vollendung begriffen ist. 

Diese zweite Berliner Stadtbahn besteht aus einer 
Hochbalın zwischen der \WVarschauerstrasse und dem XNollen- 
dorfer Platz, einer Unterpflasterbahn vom Nollendorfer Platz 
bis zum Wilhelmsplatz in Uharlottenburg und einer Unter- 
pflasterbahn vom Potsdamer Balınhof bis zur Frankfarter 
Allee, durchschneidet also nicht nur die wichtigsten, südlich 
der Spree gelegenen Stadttheile und Geschäftsviertel, sondern 


Berührungspankte mit der bestehenden Berliner Stadtbahn, 
Der Endpunkt der Hochbahn an der Warschauer Strass» 
liegt in unmittelbarer Nähe des schlesischen Bahnhotes und 
ist gleichzeitig als Depöt für die Wagenzüge ausgebildet, 
für welche nicht nur Wagenschnppen, sondern auch die er- 
forderlichen Werkstätteneinrichtangen geschaffen wurden. 
Von dieser Kopfstation wendet sich die Hochbaln süd- 
westlich und überschreitet die Spree auf der 150 m langen 
Oberbaumbräcke, deren üstlicher Bürgersteig zu einem archi- 
tektonisch reich ausgestatteten Krenzgewölbs ausgebildet 
wurde, auf dem die Hochbahn liegt. Sodann gelangt die Bahn 
auf den Platz vor dem schlesischen Thor und iolgt dann der 
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Skalitzer-, Prinzen- und Gitschinerstrasss bis zum Halle’'schen 
Thor, und zwar durchwegs als Hochbahn auf eisernem Viaducte, 
der über dem Mittelstreifen der Strasse geführt ist. Nun folgt 
der Viaduet 1 km weit dem Landwehrcanal und steigt dann 
ziemlich stark an, um mit einer Fachwerkbrücke gleichzeitig 
den Canal, die Anhalterbahn und die beiderseitigen Uferstrassen 
zu übersetzen und in einem Hause der Trebbinerstrasse, 
welches durchgeschlitzt wurde, zu verschwinden, Hier beginnt 
der gemanerte Viadact für das Geleise-Dreieck, anf welches 
ich noch zu sprechen komme; die Hanptlinie übersetzt in 
ihrer Fortsetzung mit einer Brücke von 138 m Spannweite 
die obnebin hoch liegende Ringbahn, Potsdamer Bahn und 
Wannseebahn, Sodann durchbricht die Bahn wieder einen 
Häuserblock und tritt in dem durchschnittlich 50 m breiten 
und bis zum Zoologischen Garten sich erstreckenden Strassen- 
zug der Bülow- und Kleiststrasse, dessen Mittelstreifen sie 
bis zum Nollendorfer Platze folgt. Von da fällt die Bahn mit 
25%, um als Unterpflasterbahn durch die Kleiststrasse und 
Tanentzinstrasse bis zum Zoologischen Garten geführt zu 
werden ; in weiterer Fortsetzung gelangt die Balın durch die 
Hardenberg:trasse, Bismarckstrasse, Spreestrasse und Berliner- 
strasse nach dem Wilhelmsplatz, wobei sie unmittelbar an der 
mit Recht berühmten technischen Hochschule vorbeiführt. 


Von dieser von Ost nach West führenden Linie wird 
man nun in beiden Richtungen nach dem Potsdamer Platz 
gelangen können, wodurch sich ein Geleise-Dreieck ergibt. 
Um nun die Durchführung des Betriebes auf diesem Geleise- 
Dreieck mit einer Zugfolge bis zu zwei Minnten zu ermüg- 
lichen uud hiebei alle Betriebsgefahren thunlichst zu ver- 
meiden, sind die Kreuzungen der drei in dem Geleise-Dreieck 
nach zwei verschiedenen Richtangen sich gabeinden Linien 
unter einander durch Ueberführungswerke hergestellt, so dass 
jede Schienenkreuzung vermieden ist. Die hohe Lage der 
Geleise zur Ermöglichung von Unterführungen der sich kreuzen- 
den Linien wird von voruherein begünstigt darch die erfor- 
derliche Ueberführung der Hochbahn über die Geleise des 
Südringes der Berliner Stadtbahn. Dadurch ergab sich, dass 
das Geleise für die Fahrtrichtung Potsdamer Platz — Zoologischer 
Garten und Warschaner-Brücke— Zoologischer Garten hoclı- 
liegend, dagegen das Geleise für die Fahrtrichtung Zoologischer 
Garten— Warschaner-Brücke und Zoologischer Garten — Pots- 
damer Platz tiefliegend angeordnet wurde, Weiter folgte daraus, 
dass das Geleise der Richtung Potsdamer Platz — Warschauer- 
Brücke und umgekehrt Warschauer-Briicke — Potsdamer Platz 
jedes für eich von der durch die erforderliehe Ueberführung 
über das kreuzende Geleise der anderen Linie bedingten 
hoben Lage auf kurze Entfernung in die tiefe Lage über- 
zuführen, daher also mit einem starken Gefälle in seiner 
Fahrtrichtung herzustellen war, 


Die innere Fläche des Geleise-Dreiecks neben den Ge- 
leisen Zoologischer Garten— Potsdamer Platz ist in zweck- 
mässiger Weise zur Anlage eines Betriebsbahnhofes benutzt 
worden, and wurde zu diesem Zwecke ein zweigeschossiger 
Wagenschnppen hergestellt, der vom Süden her mit dem 
hochliegenden Viadact, von Norden mit dem tiefliegenden 
Viaduet in Verbindung steht. Von Jer Küthenerstrasse an 
senken sich die beiden gegen den Potsdamer Platz führenden 
Geleise, so dass die Station neben dem Potsdamer Platz voll- 
ständig im Tunnel liegt. 


Nach dem Ergebnisse der jüngsten mit der Stadt Berlin 
geführten Verhandlungen soll die Unterpflasterbahn vom Pots- 
damerplatz durch die Leipzigerstrasse oder die nächste Parallel- 
strasse derselben über den Spittelmarkt und die neue Friedrichs- 
strasse bis zum Alexanderplatz fortgesetzt werden, wobei sich 
die Nothwendigkeit der Ansführung einer Unterfahrung der 
Spree ergibt. 


Sämmtliche bisher beschriebenen Linien sind normal- 
spurig und zweigeleisig, und betrügt der Geleiseabstand 3 m; 
die Breite des Bahnkörpers bei der Hochbahn 7 m; die Unter- 
pflasterstrecken besitzen ebenfalls eine liehte Weite von 7ın, 
dagegen eine lichte Höhe von 3’3 m, Die Maximalneigungen 
betragen 26°7 pro mille, die kleinsten Radien 100 m, doch 
dürften in der Strecke vom Potsdamer Balınkof bis Alexander- 
platz Krämmungshalbmesser von 60 m nothwendig werden, 
Die Höhenlage der Viaduete ist so gewählt, dass deren Unter- 
kaute mindestens 28m über dem Mittelatreifen der Strassen 
liegt, während die Unterführangen aller Strassen, auf denen 
Fuhrwerks und Strassenbahnen verkehren, eine lichte Durch- 
falhrtshöhe von mindestens 4°55 m erhalten haben, 

Charakteristisch für die Ausführang der Viaducte ist, 
dass unter jedem Geleisse nur ein Längstrüger und eine 
Sänlenreihe angeordnet warde, und Stützen und Hanptträger 
als ein Stück ausgeführt, dazwischen aber Trageonstructionen 
mit besonderen Gelenken, wegen Ermöglichung der Längen- 
ausdehnung bei Temperatarschwankungen, eingehängt wurden. 
Die Maximalachsbeiastung, die der Berechnung für diese 
Viaducte zu Grande gelegt ist, beträgt nur 6t im Gegen- 
satze zu einer Locomotivbahn, für welche mindestens l4t 
gerechnet werden müssten. Die Tragwerke sind daher sehr 
bedeutend schwächer gehalten als für eine Bahn mit Loco- 
motivbetrieb, und sehen sehr leicht und gefällig aus; die 
Kosten des Viaduetes betragen nur 778.000 Mk. per Kilometer; 
während derselbe in Wien 1,700.000 K gekostet hat. Anf den 
Längsträgern ruhen Querträger, zwischen denen Tonnenbleche 
von 3mm Stärke gespannt sind, welche aber lediglich die 
Aufgabe haben, das Schotterbett aufzunehmen, während der 
Schwellendruck direct auf die Querträger übertragen wird, 

Die Ueberführung der Hochbahn über den Potsdamer 
Aussenbahnhof, welche ursprünglich mit einer eisernen Brücke 
von 138 m Spannweite gedacht war, wurde nachträglich da- 
darch erheblich vereinfacht, dass die Eisenbahnverwaltung die 
Anordaung einer Mittelstütze gestattete. Diese Stütze sollte 
parallel der bestehenden Geleiserichtung aufgestellt werden, 
muss aber auf Verlangen bis anf eine Entfernung von 45 m 
nach rechte oder links verschoben werden künuen, damit 
Aenderungen in der Geleissanordnung anstandslos möglich 
sind. Diese schwierige Aufgabe ist durch Einfügung von con- 
solartigen Unterzügen unter den Hauptträgern in sehr einfacher 
Weise gelöst worden. 

Für die Unterpflasterbabnen hat die Kaiser Franz 
Josefs-Untergrundbalm in Budapest als Vorbild gedient, nur 
hat die Banansführung insoferne Abünderungen erleiden müssen, 
als der Grundwasserspiegel in Berlin bekanntlich sehr hoch 
liegt, und dessen Senkung um 2 bis 3m eins Vorbedingung 
für den Beginn der eigentlichen Arbeiten war. 

In den meisten Fällen konnte die Ausführung der Unter- 
pflastertunnels vom Tage erfolgen und war der Vorgang der, 
dass zunächst der Erdaushub auf die ganze Breite der Bau- 
grube bis ober Grundwasser erfolgte, worauf beiderseits 
Spundwände eingerammt wurden. Nach entsprechender Aus- 
pölzung der Bangrube wurde der Erdaushub fortgesetzt, 
gleichzeitig aber beiderseits eine Sangleitung von 25 bis 30 em 
Durchmesser mit Anschlusstäcken, Schiebern etc. gelegt. Von 
den Anschlüssen wurden wieder Saugleitungen in die ausser- 
halb der Spundwände hergestellten Rohrbrunnen geführt, aus 
denen das Grundwasser mittels kräftiger elektrischer Pampen 
gehoben und mir Hilfe von geeigneten, den localen Verhält- 
nissen angepassten Vorkehrungen in einen städtischen Canal 
abgeführt wurde, 

Nach vollständiger Aushebung der Baugrube wurde auf 
die Sohle derselben eine 02 m starke Betonschichte aufge- 
bracht, die darch die Spundwände gebildeten Seitenwände mit 
einer schwachen Rabitzschicht ausgeglichen, sodann aber auf 


diese wie auf den Schlenbeton eine Dichtang aus Asphaltälz- 
platten, deren Stüsse sorgfültiig gedeckt wurden, aufgelegt. 
Non konnte die Ausführung der Tannelwände und der Tunnel- 
sohle in Stampfbeton erfolgen, zu welchem Zwecke eine 
Schablone verwendet wurde, Nach Aufstellung der in Ent- 
fernungen von 4°5 m angeordneten genieteten Zwischenstützen 
und Versetzung der Längsträger auf denselben wurden die 
Deckenträger aufgebracht und zwischen diesen Betonkappen 
ausgestampft, auf welcher Decke unmittelbar das Strassen- 
pflaster liegt; simmtliche Decken vertragen die Belastung 
mit einem 20 Tonnen-Wagen, während in Wien bekanntlich 
die doppelte Tragfähigkeit für die Decken verlangt warile. 

In der Köthenerstrasse erforderte der Bau des Tunnels 
besonders schwierige Vorarbeiten, weil eine Anzahl von Ge- 
bänden, darunter das Emptangsgebäude der Potsdamer Bahn, 
unterfangen und deren Fundamente um 2 bis 3m vertieft 
werden mussten. 

Zum Zwecke der Stromzufihrung auf den Viadecten 
sind Gleitschienen zwischen den Geleisen verlegt. Dieselben 
ruhen isolirt in gusseisernen Ständern, welche auf den ver- 
längerten Schwellen mittels kräftiger Durchschrauben be- 
festigt sind. Neben diesen Ständern sind U-Eisen angeordnet, 
anf welchen Langschwellen mit der Oberkante 0'13 m über 
der Lanfläche der Gleitschiene und O’15 m seitwärtse der- 
selben liegen, wodarch ein wirksamer Schutz für das Personale 
gegen die Gefahr einer Berührung der Gleitschiene herbei- 
geführt wird. In den Untergrundstrecken liegt die Leitung 
seitlich der Geleise, weshalb die Wagen beiderseits mit Gleit- 
schuhen versehen sein müssen. 


Die Entfernangen der Haltestellen in der Hochbalın 
schwanken zwischen 340 and 1040 m. Im Prineipe lehnen 
sich diese Haltestellen an das bewährte Muster der New- 
Yorker Hochbahbn an, sind also möglichst einfach nnd weder 
Warteräiume noch Aborte vorhanden. Im Strassengeschoss 
unter dem Viaduct befindet sich ein kleiner abgeschlossener 
Vorraum, in dem die Casse untergebracht ist; von hier ra 
langt man mittels einer zweiarmigen Treppe, auf deren Kuhe- 
platz die Kartencontrole stattinden wird, nach den beiderseits 
der Geleise in einer Höhe von 0°85 m über den Schienen an- 
geordneten Bahnsteigen, Diese Bahnsteige sind 75 m lang, 
doch ist nur ein Theil derselben in einer Länge von 45 m 
mit einem eisernen Hallendache überspannt, Meist laufen die 
Viaducte unter diesen Haltestellen in derselben Anordnung wie 
auf den enrrenten Strecken fort und sind die Bahnsteige, 
Binder- und Seitenwände der Balhnsteighallen auf Consolen 
angeordnet, die auf der Aussenseite an den normalen Haupt- 
trägern des Viadeetes befestigt wurden. Einzelne Haltestellen 
der Hochbahn mussten aber entweder aus localen Gründen oder 
wegen ihrer Lage an freien Plätzen eine besondere Ausge- 
staltung und eine reichere architektonische Ausbildung erhalten, 
wo dies der Fall war, wurde die Ausfübrung der Projeete 
seitens der Actiongesellschaft Siemens & Halske den ersten 
und bewährtesten Architekten Berlins übertragen nnd sind da- 
durch einzeluse sehr glückliche Lösungen zu Stande zekommen, 
wie 2. B. bei der Haltestelle „Schlesisches Thor*. 

Für die Untergrund-Haltestellen ist der Tunnel auf 12°6 m 
verbreitert, im Allgemeinen aber dieselbe Anordnung gewählt 
worden, wie hei den Haltestellen der Kaiser Franz Josef- 
Untergrundbahn in Budapest. Man gelangt zu jelem Bahnsteig 
auf einer eigenen Treppe, die jedoch offen geblieben ist und 
im Strassennivenu nur durch Ballustraden abgeschlessen wurde. 
Die Wände der Treppen sind ebenso wie jene der Bahnstoige 
mit weissen Kacheln verkleidet, während die Tannelwände der 
enrrenten' Strecke nur glatt verputzt wurden. 

Das Kraftwerk für die Hoch- und Tiefbahn ist an der 
Trebbiner Strasse mitten im Geleise-Dreieck and somit auch 
so ziemlich in der halben Strecke geleren:; die Anordnung 
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desselben ist eine von der gewöhnlichen abweichende, indem 
Dampfmaschinen und die direct gekuppelten Dynamo- Maschinen, 
das Schaltbrett und die diversen Nebenapparate im Strassen- 
geschoss, die Dampfkessel aber im Obergeschoss und über den- 
selben noch die Kohlenbunker untergebracht sind. Die Kohle 
wird an das Kraftwerk unmittelbar im Waggon von den Ge- 
leisen der Staatsbahn gebracht und gelangt darch ein elektrisch 
betriebenes Förderband in das Kohlenhebewerk, durch welches 
sie bis zu den unter dem Dachstuhl situirten Kohlenbunkern 
befördert wird. Aus diesen gelangt die Kohle durch Abfall- 
trichter in den Kesselraum; die Asche aus den Kesseln fallt 
aber direct in einen eigenen Aschencanal, von dem sie 
mittels Hunten auf den Depötplatz befördert wird. 

Gegenwärtig sind drei verticnle Dampfmaschinen von 
Borsig mit je 400 effectiven PS und drei Gleichstrom-Dyna- 
ınos der Firma Siemens von je 800 KW Leistangsfähigkeit 
aufgestellt. 

Die Berliner Hoch- und Tiefbahnen werden zweierlei 
Arten von Wagen verwenden, und zwar Wagen II. Classe, 
welche gleichzeitig als Motorwagen dienen, und Wagen I. Classe, 
die ala Beiwagen Verwendung finden werden, Sämmtliche 
Wagen sind mit zwei Drehgestellen ausgerüstet, welche An- 
ordnung es ermöglicht, dass auch die stark gekrümmten 
Strecken mit voller Geschwindigkeit durchfahren werden 
können, Die Motorwagen besitzen eine Länge von 127 m, eine 
Breite von 226 m und eine Höhe von 38 m und sind gegen- 
wärtig mit zwei Elektromotoren ausgestattet, im Bedarfafalle, 
d. h, wenn die Anzahl der Beiwagen in jedem Zags vermehrt 
werden soll, werden die Wagen noch zwei weitere Elektro- 
motoren erhalten. Die Sitzbänke sind an den Längsseiten der 
Wagenkästen angeordnet, in welchen sich ähnlich wie bei der 
Pariser Stadtbaln beiderseits an einem Ende Schubthüren be- 
finden, von denen immer nur eine rechts in der Richtung der 
Fahrt geöffnet werden kann. Zwischen den Thüren befindet 
sich ein von Sitzbänken vollständig frei gehaltener Raum, in 
dem sich die in der nächsten Haltestelle aussteigenden Fahr- 
giste ansammeln sollen, eine Einrichtung, welche die rasche 
Entleerung der Wagen sehr beglinstigt und somit gestattet 
dass die Aufentlialte in den Haltestellen möglichst kurz be- 
messen werden können. 

Die Motorwagen haben 39 Sitzplätze, die Beiwagen 44 
Sitzplätze ; ausserdem sind in dem aus zwei Motorwagen und 
einem Beiwagen bestehenden Zuge siebzig Stehplätze vor- 
handen, so dass bei voller Besetzung von jedem Zuge 142 
Personen befördert werden können, 

Die Wagen sind in mehr als ausreichender Weise 
mittelst Glühlampen elektrisch beleuchtet und werden auch 
elektriach beheizt. Als Betriebsbremse dient die sogenanute 
magnetische Bremse, bei der die Bremsklötze durch Erregung 
des Magnetisuns an die Radreifen angepresst werden ; als 
Rangirbremse ist ferner in jedem Wagen eine Spindelbremse 
vorhanden und soll in Fällen von Gefahr von der Kurzschluss- 
bremse Gebrauch gemacht werden, 

Bevor nun auf die voraussichtlichen Betriebsergebnisse 
übergegangen wird, soll noch Einiges über den auf den Hoch- 
und Tiefbalhnlinien zur Anwendung gelangten Oberbau ge- 
sagt werden. 

Durch die Construction der Viaducte ist die Bedingung 
gegeben, dass die durch den Betrieb entstehenden Belastungen 
direct aul die (uerträger übertragen werden; da dieselben 
15 m weit voneinander liegen, ergab sich eine ungewöhnlich 
grosse Entfernung der Unterstützangspunkre, weshalb ancl 
eine besonders kräftige Schiene gewählt werden musste. Es 
wurden daher auf den Viadueten Sehienen mit 1850 mm Höhe, 
20 mm Stegdicke und einem Gewicht von 427 kg/m in 
Längen von 1224 m verlegt. Der Stoss ist als Wechselsteg- 
Blattstoss ausgeführt, die Verlaschung erfolgt mit. beider- 
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seitigen Winkellaschen. Die Planunterlagsplatten sind nach 
aussen mit dem Harmann’'schen Haken, nach innen aber 
mit einer Nase versehen, anf welcher die Fussschraube für 
die Klommplatte einen Stätzpankt findet. Anf den Obergurten 
der Querträger sind Sattelplatten aufgenietet, anf welche 
Schwellenstäcke in einer Höhe von 90 mm, einer Breite von 
240 mm und einer Länge von 18380 mm gelegt werden; die 
für die Schienenbefestigung dienenden Fussschrauben gehen 
nun durch die Hakenplatte, das eichene Zwischenstück und 
die Sattelplatte, wodurch thatsächlich erreicht ist, dass jeder 
auf die Schiene ausgeübte Druck dirset auf den Qnerträger 
übertragen wird. 


Dis Schienen für die Untergrundstrecken sind bedeutend | 


schwächer und besitzen nur eins Höhe von 115 mm und eine 
Stegdicke von 18 mm; das Gewicht beträgt 25'6 kg/m. Auch 
diese Schienen sind mit dem Wechselsteg Blatıstoss versehen 
und derch Winkellaschen verlascht. Die 122 m langen 
Schienen werden durch 17 eichens Schwellen unterstätzt, wo- 
durch sich die sehr geringe Schwelleventfernung von 0°71 m 
ergibt: dieselben ruhen ebenfalls anf einer Hakenplatte und 
erfolgt die Schienenbefestigung mittelst Schraubennägel. Be- 
merkenswert ist, dass sowohl auf den Viaducten als auch auf 
den Unterpilasterstreeken in allen Krümmungen unter 150 m 
eine Zwangsschiene am inneren Strange mit einer Rillenweite 
von 50 mm angeordnet ist, was nicht nur wegen Erhöhung 
der Fahrsicherheit, sondern hanptsächlich aus dem Grunde 
geschehen ist, um den Angriff der Fahrbetriebsmittel anf die 
äussere Schiene thmnlichst zu vermindern, 

Bei einer Zufolge von fünf Minuten, die nach dem Ver- 
trage mit der Stadt Berlin für die beiden ersten Morgen- 
und letzten Abendstunden auf zehn Minuten eingeschränkt 
werden darf, werden beim neunzehnstündigen Betrieb von 
5 Uhr Morgens bis 12 Uhr Nachts in jeder Richtung täglich 
204 Züge gefahren and bei voller Besetzung rund 39 200 Per- 
sonen befördert; das würde also pro Jahr 28 Millionen Fahr- 
glste ergeben, wenn jede Person die ganze Streeke durch- 
fährt, Dies ist aber erfahrungsgemäss ebensowenig der Fall, 
wie die volle Ausnützung der Wagen und zeigt diese Kech- 
nung, dass es sehr bald nothwendig sein wird, das Zugs- 
intervall auf drei Minuten herabzusetzen, wodurch es möglich 
werden wird, bei 75%, Wagenausnätzung durchschnittlich 
täglich 100,000 Personen, pro Jahr also 36 Millionen Fahr- 
gäste, zu befördern, 

Mit Rücksicht auf das dringende Verkelhrsbedürfnis, 
forner auf die Erfahrungen, welche bei den elektrisch be- 
triebenen Stadtbahnen in Paris und London gemacht wurden, 
deren Verkehr die Annahmen weit überschreitet, glanbe ich 
aber, dass diese Massregel höchstens für die ersten Jahre 
ausreichen wird und sich dann die Nothwendigkeit ergeben 
dürfte, die Züge zu verstärken, was durch Beistelluung von 
Anhängewagen möglich ist. 

Die Längen der Haltestellen gestatten die Einführung 
von Zügen mit sechs Wagen ; setzt man dann noch das Zugs- 
intervall auf zwei Minnten herab, so ist eine Jahresbeförde- 
rung von 100 Millionen Menschen ahneweiters möglich und 
damit auch die Leistungsfähigkeit einer derartigen elektrischen 
Stadtbahn bewiesen, 

Die Actien-Gesellschaft Siemens & Halske hat 
in den ersten fünf Betriebsjahren einen Durchschnittsverkehr 
von 21°5 Millionen Passagieren angenommen und diesen der 
Ertragsrechnnog zu Grunde gelegt, Da die Verkehrsziffer 
voraussichtlich eine höhere sein wird, so dürfte der gehoffte 
Ertrag thatsächlich eintreten, obwohl der ursprüngliche Kosten- 
anschlag in der Höhe von rund 19 Millionen Mark in Folge 
der während des Baues eingetretenen Ablinderungen des Pro- 
jeetes jedenfalls hedentend überschritten worden ist. 


‘ Tunnelbauten ermöglichen. 


Monats-Chronik. — November 1901. 


Neue Coneessionen: Mit Kundmachung des Eisen- 
balınministeriams vom 28. October 1901 wurde die Con- 
eession zum Bau und Betriebs einer mit elektrischer Kraft 
zu betreibenden schmalspnrigen Kleinbahn von Triest 
über Scorcola nach dem Orte Opeina ertheilt. 
Mit Urkunde vom 16. November 1901 wurde die Concession 
zum Bau und Betriebe der normalspurigen Localbahn 
von der Station Stammersdorf der Linie Wien— 
Stammersdorf der Dampftramway-Gesellschaft vorm, Krause & 
Comp. nach Auorsthal ertheilt, 

Betriebseröffnnngen: Am 17. November 1901 
wurde die im Betriebe der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
stehende Localbahn Lundenburg—Eisgrub, welche in 
der Nordbahnstation Lnndenburg beginnt nnd über Unter- 
Themenan nach Eisgrub führt, dem öffentlichen Verkehr über- 
geben, 

Eisenbahnban: In umsichtiger und energischer 
Weise wurden bisher de Bauarbeiten bei den neuen 
Alpenbahnen vorbereitet und zum Theile in Angriff 
genommen, Letzteres ist rlieksichtlich der Tunnels der Fall, 
bei denen die Vortreibung der Stollen bis auf Weiteres mit 
Handbetrieb erfolgt. Inzwischen sind die Einleitungen für die 
definitive Vergebung der Tunnelarbeiten soweit vorgeschritten, 
dass die Ausschreibung der beabsichtigten allgemeinen öffent- 
lichen Offertverhandlung behufs Vergebung der Arbeiten am 
Tauern-, Wocheiner- und Karawanken-Tunnel im Lanfe des 
Monates December 1901 zweifellos erfolgen wird, während die 
Vergebung der Arbeiten am Bosruck-Tunnel im Frühjahre 
stattfinden soll. 

An der Nordseite des Wocheiner- und des Karawanken- 
Tunnels ist mit der probeweisen elektrischen Bohrung be- 
gonnen worden, zu welchem Zwecks dort je vier von der 
Firma Siemens & Halske beigestellte Bohrmaschinen in Betrieb 
gesetzt worden sind. Sollten diese Versuche, welche wohl 
einige Monate erfordern werden, wie zu erwarten, ein be- 
friedigendes Resultat ergeben, so wird die elektrische Bohrung 
definitiv installirt werden. Dieses Bohrungssystem würde eine 
nieht unerhebliche Ersparnis in Bezug auf die Kosten der 
Die Ausarbeitung der Detailpro- 
jecte für die offenen Strecken wird eifrig betrieben, Von den- 
selben wird jenes für die Strecke Schwarzach— Gastein vor- 
aussichtlich schon bis zum nächsten Frühjahre fertiggestellt 
sein, so dass im Frähjahre 1902 die politische Begehung und 
Enteignungs-Verhandlung wird vorgenommen werden können, 
an welche Amtalandlung sich die Banausschreibung und 
Bauvergebung anschliessen wird. Man darf also mit Bestimmt- 
heit erwarten, dass mit dem Baue dieser Strecke, welche 
1904 vollendet sein soll, im Laufe des nächsten Sommers be- 
gonnen werden wird, 

In dem Investitions-Programme sind für den Umbau 
einer grösseren Zahl von Bahnhöfen der 
Staatsbahnen entsprechende Geldmittel vorgesehen. Zu 
diesen Umbauten zählt anch die Erweiterung und Umgestaltung der 
Stations-Anlagen in Üzernowitz. Für diese Banherstel- 
lungen werden gegenwärtig mehrere Alternativ Projecte ver- 
fasst, bei denen die Wünsche der Interessenten nach Thun- 
lichkeit berücksichtigt werden sollen, Das den Verhältnissen 
am bosten entsprechende Projeet soll möglichst rasch zur 
Ausführung gelangen. Des Weiteren wird nach Feststellung 
des Projectes für die Umgestaltung des Aufnahmsgebändes im 
Grazer Staatebahnhofe ehestens an dessen Durchführung ge- 
schritten werden. Was endlich die Umgestaltung des Balın- 
hıofes in Linz anbelangt, so sind die bezäglichen Projections- 
studien in vollem Gange, und wird deren Vollendung be- 
trieben, um auf Grund derselben an die Feststellung des 
Detailprojectes schreiten zu künnen. Da auch für diese Ban- 


herstellung die Geldmittel im Investitions-Programme vor- 
gesehen sind, wird nach Durchführung der erforderlichen Amts- 
handInngen über das derart festgestellte Project, dessen Ans- 
führung unverzüglich in Angriff genommen werden, 

Technisches: Im Rahmen jener von uns schon 
registrierten Reformen, welche durch die nunmehr als Er- 
gebnis der von der Staatseisenbahn-Verwaltung eingeleiteten 
Verhandlungen mit den Privatbalnen vereinbart worden sind, 
und welche in der Feststellung einheitlicher Typen für die 
Güterwagen betrefien, wird insbesondere auch eine Ver- 
besserung im Bau von Kohlenwagen platzgreifen. Sie 
besteht darin, dass an Stelle der bisherigen Kohlenwagen mit 
einer Tragfähigkeit von ]O und 15 1 gebremste Kohlenwagen 
mit einer Ladefähigkeit von 20 t treten werden. Die Vor- 
theile dieser Verbesserung liegen zunächst darin, dass bei 
Benützung der neuen Kohlenwagen, deren Tara nicht wesent- 
lich grösser ist als jene der alten, mit Aufwendung derselben 
Zugkraft, also derselben Kosten, eine wesentlich grössere 
Menge Kohle durch einen Güterzug befördert werden kann. 
Veberdies wird sielı aber auch die Anzahl der Bremser bei 
jedem Zug um etwa 25°/, verringern. Die neuen Wagen 
werden im Laufe der Nenanschaffıngen von Falrbetriebs- 
mitteln allmählich an Stelle der bisherigen Kohlenwagen treten. 
Die Reform wird also sowohl im Hinblicke auf die Erhühung 
der Leistungsfähigkeit der Koblenzüge als auch vom Gesichts- 
punkte der Betriebskosten - Verringerung zum Ausdrucke 
kommen, 

Betriebseinnalmen: Nach den vorlänfigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
grösseren Österreichischen Privatbalnen 


im Monate November 1901 im Vergleiche zu dem gleichen 
Monate des Vorjahres, wie folgt: 





November | Gegen No-| 








| 1901 ‚vember190C, 

Kronen | 

Aussig-Teplitzer Eisenbahn. . . » . » 1 429.832 - 34. | 
Böhmische Nordbahn . . nn. 057 28 ‚782 | 
Buschtöhrader Eisenbabn Lit. 4 . . . .l ATR. HA — 24.200 

Lit. #. . »11,312.470|-. 933.700 | 

Kaiser Ferdinands-Nordbahu u. ı@ \7,316.716 409.078 | 
Oesterr. Nordwestbahn; garant. Netz ‚2,158 167— 49.004 
Ergänz. Netz . KO — 84.146: 

Südnorddeutsche Verbindangsbahn 727.50 15,271 
Sädbahn-Gesellachaft . . r Is. 58,307. — 870,620 | 
Oest.-ung. Stauts- Eisenbalngesellschaft . |5,817,480) 58.076 





’ 

Das Bild, das die Einnahmenausweisse dieses Jahres 
bieten, hat sich auch im Berichtsmonat wenig verändert. Die 
Einnahmen weisen auch diesmal geringere oder namhaftere 
Minderergebnisse auf. Neu in diesem Monate ist nur das Minus 
bei der Aussig-Teplitzer Eisenbahn, das eine Folge des be- 


deutend schwächeren Kohlenverkehres zur Eibe ist. Das ver- 
frachtete Güterquantum beziffert sich mit 002.294 t, d. ji. um 
31.629 t weniger als im Monate November 1900 auf der 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn verfrachtet wurden. 

Betrieb: Die k. k. Staatebalın-Direction Wien hat die 
zahlreichen Unglücksfälle, die sich anf der Wiener 
Stadtbahn namentlich wegen Unvorsichtigkeit der Passa- 
giere ereigneten, zum Anlass genommen, in einem Erlasse, 
der auch in den Tagesblättern veröffentlicht wurde, dahin zu 
wirken, dass die Passagiere sieh die Gefahren rollender Zige 
stets vor Augen halten und sieh nicht durch Leichtsinn oder 
Sorglosigkeit schweren Gefahren aussetzen, 

Von den verschiedenen Anlässen zu Verletzungen werden 
in dem Erlasse der Staatsbahn-Direetion folgende besonders 
erwähnt: Obwohl in allen Balınhöfen und Waggons Kund- 
machungen aflichirt sind, welchen deutlich zu entnehmen ist, 





auf welcher Seite das Aussteigen zu geschehen 
hat, ereignet es eich, dass Passagiere den Zug antder 
unrechten Seite verlassen, sich so gefährden, ja 
sogar von einem Gegenzuge hiedurch verletzt werden. 


Ferner glauben sehr viele Passagiere, von fahrenden 
Eisenbahnzügen ganz gefahrlos abspringen oder anf 
solche aufspringen zu können. Besonders auf der Staät- 
balın ist der Unfng eingerissen, auf der letzten Trittbrettstufe 
hängend, die Einfahrt in die Station abzuwarten und noch vor 
Stillstehen des Zuges abzuspringen. 


Endlich maclıt der Erlass aufmerksam, dass das Ver- 
weilen anf den Plattformen, weil nicht absolut gefahrlos, 
auf unabweisbare Nothwendigkeit beschränkt werden sollte. 
Leider wähle man aber namentlich in der wärmeren Jahres- 
zeit die Plattformen anch daun zum bevorzugten Aufenthalte, 
wenn genügend Sitzplätze vorhanden sind, und es werde über- 
dies die Vorschrift ignorirt, wonach die Passagiere nicht nur 
berechtigt, sondern sogar verpflichtet sind, die offenen Platt- 
formgitter zu schliessen, um Abstürzungen vorzubeugen. 


Als Vorläufer der am 4, December 1. J. in Berlin statt- 
fiidenden Sommerfahrplan-Conferenz haben bei 
der Staatsbahn-Direetion Wien die Vorconferenzen der öster- 
reichischen Bahnen stattgefunden, in denen die Fahrplanent- 
würfe für den österreichischen Personenverkehr festgestellt 
wurden. Im Wesentlichen soll der neue Sommerfahrplan für 
das österreichische Eisenbahnnetz zwei Verbesserungen bringen, 
u. zw. eine neno Schnellzugsverbindung mit Kussland über 
Podwoloezyska, sowie eine bessere Zugsverbindung aus Galizien 
nach Prag und den böhmischen Bädern. 


Tarifarisehes: Wir berichteten schon über die 
tarifpolitischenSchwierigkeiten zwischen 
dendsterreichisch-ungarischenundpreussi- 
schen Eisenbahnen. Es vorlautet nun, dass as gelungen 
sel, die prenssischen Staatsbahnen zu bewegen, den von ihnen 
arspränglich eingenommenen schroffen Standpunkt zu verlassen 
und der Erstellung der für einige Exportartikel der Land- 
wirthechaft gewünschten directen Tarife zuzustimmen, 

Beim Verkaufe des ungarischen Netzes hat die Oester- 
reichisch-ungarische Sraatseisenbahn-Gesellschaft ein Ueber- 
einkommen mit Ungarn geschlossen, auf Grund dessen die 


| ungarischen Stantsbahnen berechtigt sind, directe Tarife 


auf dem Netze der Staatseisenbahn-Gesellschaft über die 
Stationen Marchegg und Bruck hinaus zu erstellen. Dieses 
Uebereinkonmen gewährt den ungarischen Staatsbahnen einen 
starken Einfluss auf die österreichischen Tarife im Frachten- 
verkehre. Es wird nun die Frage in Erwägung gezogen, ob 
nicht die Aufhebung dieses Uebereinkommens anzustreben sei 
und ob es nicht im Interesse des österreichischen Verkehrs 
liege, dass die Verfügung über die Aufstellung der Tarife 
ausschliesslich den österreichischen Transport-Unternehmungen 
überlassen bleibt, Dieses Uebereinkommen müsste jetzt ge- 
kündigt werden. Wenn es nämlich bis 1. Jänner 1902 
nicht gekündigt wird, so gilt es für ein weiteres Jahr. 


Am 4. November 1901 fand im Eisenbahnmivisterium 
mit Vertretern der Privatbahnen eine Conferenz statt, welche 
der Besprechung der Feststellung von Vereinbarungen über 
die gleichmässige Durchführung von Grundsätzen für die 
Exporttarifirung galt, Es wurde vmnlichet die 
Tariirung der Gruppen Glas- und Glaswaaren, Thon- und 
Thonwaaren und Steine berathen. Die Vertreter der Privat- 
bahnen zeigten sich im Allgemeinen geneigt, den vom Eisen- 
balınministerium ausgehenden Anregungen über die Gewährung 
von Exporttarifen entgegenzukommen, Die Privatbalınen 
lehnten jedoch die Beistellung grosser Waggons für die 
Wagenladungsgüter, die von dem Eisenbahuministerinm gewünscht 
‚ wurde, grundsätzlie hab, Ebenso verhielten sie sich geren- 
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über den damit im Zusammenhange stehenden Tarifrungs- 
fragen ablehnend, 

Der ständige Ausschuss tür Verkehrs- und Tarifangelegen- 
heiten des Industrierathes und der Industrierath selbst ver- 
handelten im Berichtsmonate über tarifarische Wünsche 
der Eisenindustrie. Es wurden die Tarifdisparitäten 
im Verkehre zwischen Deutschland nnd Oesterreich und im 
Verkehre zwischen Oesterreich und Ungarn besprochen und 
constatirt, dass die ersteren vollständig entfallen wärden, wenn 
die österreichischen Export-Beginstigangen genau auf die 
Höhe der deutschen gebracht werden, was auch dem vom 
Industrierathe sowie vom Staatseisenbahnrathe betonten Grund- 
satze entspräche, dass die Waarentarife für den Export grund- 
sätzlich so zu erstellen seien, wie sie bei den concurrirenden 
Staaten für den Import zu uns gelten. Ein in diesem Sinne 
formulirter Antrag wurde angenommen. 

Was den Verkehr nach Ungarn anlangt, so wurde ein 
Antrag angenommen, dahingehend, dass für den Export nach 
Ungarn dieselbe Tarifelasse C, welche die ungarischen Bahnen 
für den Export nach Oesterreich gewähren, zur Anwendung 
gelangen solle, und dass weiters die auschliessenden öster- 
reichischen Bahnen bei der Einfuhr ungarischer Provenienzen 
nach Oesterreich in reeiproker Weise keine über das normale 
Baröme hinansgehenden Begänstigungen einräumen sollen. 

Aechnliche Klagen wie die Eisenindustrie, hat auch die 
Textilindustrie bei den Beratlungen des ständigen 
Ausschnsses des Industrieratbes vorgebracht. Es wurde ver- 
langt, dass inländische Waaren gegenfiber den im Tarife oder 
sonst im Betriebe meistbegünstigten ausländischen Gütern 
gleicher Art gleichgestellt werden, dass die Flachstarife nicht 
höher als jene für Jute und Baumwolle sein sollen, und dass 
grosse Wagen beigestellt oder die Wagenladungstarife (für 
10 t) dann berechnet werden, wenn die Bahnverwaltungen 
nicht in der Lage sind, die angesprochenen grossen Wagen 
beizustellen. 

Schliesslich wurde. ein Antrag angenommen, dass 
die Regierung ersucht wird, anf eine Aenderung des Eisen- 
bahn-Betriebsreglementse hinzuwirken, wonach diese Verpflich- 
tung zur Beistelluug der grossen Wagen, beziehungsweise zur 
Berechnung des Zeiun-Tonnen-Tarifes auch bei Ladung in 
mehreren Wagen den Balınen auferlegt würde, 


Finanzielles: Die Verhandlangen der Regierung 
mit der Donau - Dampfschiffahrts - Gesell. 
schaft wegen des abzuschliessenden Subscriptions 
vertrages sind gescheitert und wurden abgebrochen, da 
beide Theile sich nicht einigen konnten. Die Gesellschaft will 
eine finanzielle Mehrleistung des Staates, zu welchem Zuge- 
ständnis die Regierung sich nicht entschliessen kaun. Man 
hofft übrigens, dass eine Einigung denn doch noch vor Beginn 
der nächsten Schiffahrtsepoche zu Stande kommen wird. Denn 
zu einem thatsächlichen Abbruche der Verhandlungen werden 
sich doch beide Theile schwer entschliessen, und so wird der 
Versuch, eine Verständigung herbeizuführen, voraussichtlich 
in der nichsten Zeit wieder aufgenommen werden. 

Die langwierigen Verhandlungen, welche zwischen der 


Regierung und der Bozen-Meraner Bahn wegen 
Capitalsbetheiligung der Gesellschaft an dem Baue der 
Vintschgaubahn geführt wurden, sind im Wesen 


beendigt, Die Bozen-Meraner Bahn leistet einen Capitalsbeitrag 
von 16 Millionen Kronen, für welche sie Stammactien der 
Vintschgaubahn übernimmt. Zur Beschaffung dieser Summe 
wird die Bozen-Meraner Bahn eine Prieritätsanleihe omittiren, 
welche auch das Erfordernis tür die durchzaführenden 
Investitionen bedecken wird. Zu diesen Investitionen gehören 
die Vermehrung des Fahrparkes, die Verlegung des Balın- 
hofes in Meran an einen anderen Pankt der Stadt, sowie die | 
Regulirung der Etschdimme, soweit sie die Balıntrace 


berühren. Der genaue Betrag dieser Prioritätsanleihe wird 
demnächst festgestellt werden; die Bozen-Meraner Bahn wird 
eine ansserordentliche General-Versammlang einberufen, welche 
über die erforderliche Geldbeschaffaung und Capitalsbetheili- 
gung Beschluss fasseu wird. Der Betrieb der Vintschbaubahn, 
welche zunächst in der ersten Theilstrecke Meran-Mals aus- 
gebaut werden soll, wird der Bozen-Meraner Bahn übertragen 
werden, und die Verhandlungen mit der Gesellschaft wurden 
bereits eingeleitet. 

Bei der Zillerthalbahnm hat sich eine Usber- 
schreitung des bei der Coneessionirung festgestellten 
Baucapitales ergeben, indem die Herstellung der 
bereits im Betriebe stehenden Theilstreceke Jenbach — Zell 
am Ziller gegenüber dem für die gesammte Linie Jenbach— 
Mayrhofen festgestellten Anlagecapitale einen Mehraufwand 
von rund K 170.000 erfordert. Die Verwaltung der Gesell- 
schaft ist nun mit der Regierung wegen Flässigmachung des 
im Sicherstellungsgesuche vom Jahre 1896 gewährten Staats- 
beitrages im Höchstbetrage von K 300.000 in Verhandlung 
getreten. 

Juristisches; In dem Haftpflichtprocesse, 
den — wie wir schon mittheilten — die in Wien durch Be- 
rührung eines von der elektrischen Oberleitung elektrisirten 
abgerissenen Telephondrahtes veranglückten Personen gegen 
die Bau- und Betriebsgesellschaft, sowie gegen das Telephon- 
rar angestrengt haben, ist das Urtheil des Obersten Gerichts- 
hofes als Revisionsgerichtes erflossen, Es ist noch erinnerlich, 
dass das Öberlandesgericht die Bau- und Betriebsgesellschatt 
im Principe haftpflichtig erklärte, dagegen die Klage gegen 
das Telephonärar abwies. Der Oberste Gerichtshof hat nan zu 
Recht erkannt, dass sowohl das Aerar ala auch die Bau- und 
Betrlebsgesellschaft haftpflichtig seien, und beide Beklagten 
für den zu erweisenden Schaden zur ungetheilten Hand zu 
haften haben. Die Gründe dieser Entscheidung sagen u. a., 
dass der Umstand, dass die Telephonleitung an sich gefahrlos 
funetionirt, und dass die elektrischen Strassenbahnen erst 
später errichtet wurden, nicht geeignet ist, das Aerar von 
der Haftung zu befreien. Denn der Staat Ist im vorliegenden 
Falle nieht nur als Aufsichtsbehörde zur Wahrung der ölfent- 
lichen Interessen eingetreten, sondern er erscheint auch als 
Unternehmer der die Trace der elektrischen Bahnen krenzen- 
den und hiedurch gefahrbriugend gewordenen Telephon- 
leitungen. In seiner Eigenschaft als Unternehmer besteht die 
gesetzliche Verantwortlichkeit des Aerars. Da nach den Er- 
hebungen die Telephondrähte zu reissen pflegen und jedem 
Fachmanne die Gefahr bekanut war, welche durch die 
Kreuzung der Telephondrähte mit der elektrischen Oberleitung 
erwächst, und da endlich die angewendeten Schutzvorrich- 
tangen sich als unzureichend erwiesen haben, so liegt ein die 
Ersatzpflicht des Staates begründetes Verschulden darin, dass 
er die Telephonleitung in ihrem bisherigen Zustande belassen 
hatte, ohne für die Sicherheit der Passanten in ausreichender 
Weise zu sorgen. 

Das Bezirksgericht Olmütz hat in einem Processfalle 
die auf Bezahlung der Zinsen von rück- 
erstattetsenFrachtübergebühren verklagte Bahn- 
verwaltung verartleilt, dem KReclamanten vom Tage der 
Frachtzahlung bis zum Tage der Liquidation der Mehr- 
gebühren die im Handelsgesetzbuch für kaufmännische Ge- 
schäfte festgesetzten Zinsen zu bezahlen, 

Verstaatlichung: Dieses Schlagwort dürfte in 
Zukunft kaum mehr in den Spalten unseres Blattes fehlen. 
Die öffentliche Meinung, die sich seit der parlamentarischen 
Besprechung der Verstaatlichung der Privatbahnen (siehe 
Chronik October 1901) dieser Frage bemichtigte, kommt 
; nicht zur Ruhe. In allen Körperschaften, in parlamentarischen 
| Vertretungen und in Vereinen wird die Fortsetzung der 


ee 
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schon lange ruhenden Verstaatlichungsaction besprochen und 
die Regierung, die eine melır als reservirte Haltung einnimmt, 
wird gedrängt, die Action wieder aufzunehmen, So warde im 
Budgetausschnss des Abgeordnetenhauses ein Subcomite ein- 
gesetzt, das die Frage der Verstaatlichung der Privatbahnen 
berathen soll, so wurde diese Frage in einem angesehenen 
Verein, der Gesellschaft der üsterreichischen Volkswirthe, 
diseutirt, wobei der Generaldirector der Kaiser Ferdinands- 
Nordbabn erklärte, dass die Action in Oesterreich nnter zwei 
Voraussetzungen leicht durchführbar sei, u zw, 1. dass die 
Regierung and das Parlament bei der Erwerbung der Privat- 
bahnen loyal vorgehen, und 2. dass ein neues Tarifbaröıme 
der Staatsbahnen eingeführt werde, in welchem die Tarife 
mindestens um so viel höher wären, als nothwendig ist, 
um den Ausfall der Einnahmen bei der Verstaatlichung jener 
Balnen, die höhere Tarife besitzen, zu ersetzen, Speciell mit 
der Frage der Tarifverbältuisse beschäftigte sich auch der 
für den 3. December 1901 einberafene Staatseisenbahnrath. 
Am 30. November 1901 traten dessen vorbereitende Comitss 
zu Vorbereitungssitzungen zusammen. Das Hauptinteresse im 
commerciellen Comit® beanspruchte ein Antrag des Mit- 
gliedes, Reichsrathsabgeordneten Dr. Forät, welcher die An- 
stellang eingehender Berechnungen über den finanziellen 
Effect bezweckt, den die Ueobertragung des Staatsbahnbarcmes 
auf die Linien der Staatseisenbahn-Gesellschaft, der Osster- 
reichischen Nordwestbabn und der Südnorddentschen Ver- 
biodungsbalhm zur Folge hätte. Die Regierung sagte zu, sich 
in dieser Angelegenheit zu orientiren und das Stadium sofort 
zu begiunen, und so entfiel ein inzwischen gestellter Antrag, 
ein ständiges Comit& des Eisenbahurathes als Beirat für 
diese Action zu designiren. Es wird daher Gelegenheit sein, 
über die Action noch eingehender zu berichten. 
Parlamentarisches: In der Sitzung des 
Eisenbahnausschnsses des Abgeordnetenhauses am 27. No- 
vember 1901 wurde über die Regierungsvorlage, betreffend 
den Bau der bosnischen Bahnen, referirt, wobei 
der Eisenbahnminister in längeren Ausführungen für die Vor- 
lage eintrat und betonte, dass die grosse eulturelle Aufgabe, 
die die Monarchie durch die Öcenpation Bosniens und der 


Herzegowina übernahm, nur durch das Zusammenwirken 
beider Reichshälften und ihrer Legislativen durchgeführt 


werden kann. Der Minister trat auch jenen Rednern entgegen, 
die eine Bevorzugung Ungarns in der Vorlage erblickten, 
Schliesslich wurde die Einsetzung eines Subeomitös beschlossen. 
Der Steuerausschuss des Abgeordnetenhauses hat den 
Gesetzentwurf über die Einführung einer Fahr- 
kartensteuer einer Berathung unterzogen und nach deren 
Abschluss den Gesetzentwurf einem Unterausschuss überwiesen, 
Bei der Berathung wurden mancherlei Bedenken geltend 
gemacht. Theilweise waren es parteipolitische, theilweise aber 
wurde darauf hingewiesen, dass es nicht gut anginge, den 
Verkehr in einer Zeit wirthschaftlichen Niederganges mit 
einer neuen Steuer zu belasten. Auch wurden Abänderungs- 
vorschläge verschiedener Art gemacht, so z. B. die Steuer 
nicht nach Percenten des Fahrpreises za bemessen, sondern 
Steuersätze nach Kilometern und Classen festzustellen, Es 
wird nun Sache des Unterausschusses sein, die aus der all- 
gemeinen Berathung hervorgegangenen Anregungen näher zu 
prüfen, 
CHRONIK, 
Wohlthätigkeits-Soirce zu Gunsten des Weibnachts- 
bescheerungs- und Ferien-Colonien-Verrines von Be- 
dieusteten der k. k, üsterreichischen Staatsbahnen, 
Diese, Samstag den 7. December 1901 im Ballsaale des Hötel 
Continental veranstaltete Wohlthätigkeits-Soirce vereinte ein 
vornehmes Publieum und ist aufs glänzendste verlanfen. 


Iu liebenswärdiger Weise haben hervorragende Künstler 
mit Rücksicht anf den humanitären Zweck der Veranstaltung 
mitgewirkt und so diesem Abende einen ganz besonderen 
Glanz verliehen, Wir nennen nur: Frl. Helene Schemmel, 
Opernsängerin am Stadttheater in Brüun, die Vielinvirtuosin 
Frl. Stefi Fischer, den Nestor des Burgtleaters Bau- 
meister, Kammersänger Naval, Frl. Buche, Frl. Rita 
Michalek, den Deelamator Herrn Leopold Kramer, 
Für den Humor sorgten die Coupletvortriige des Herrn Hans 
Homma, das (nartett Udel und Herr Gustay Maran. 
Für das Gelingen der Wohlthätigkeits-Seir6e hat kais. Rath 
Herr Ludwig Koch sich in dankenswerther Weise besonders 
bemüht, 

An dem Abende waren erschienen: Eisenbahnminister 
Ritter v, Wittek, die Sections-Chefs Wrba, Liharzik, 
Haberer, R. v. Hardt, Warmb und andere Dignitäten 
des Eisenbahnministeriums und anderer staatlicher Central- 
stellen; seitens der k. k. Staatsbahn-Direetion Wien: Hofratiı 
Khittel; seitens des Vereines: Ministerialratli Titze, so- 
wie der Obmann des I.ocalausschusses Wien, Begierungsrath 
v. Amberg, und viele andere Freunde des Vereines. 

Der glänzende Besuch der Veranstaltung lüsst ein nam- 
haftes Erträguis erwarten zu Gunsten des humanitären Zweckes, 
dürftiigen, würdigen Kindern eine Weihnachtsfreude zu 
bereiten. 

Veränderungen im Lehrkörper der Fortbildungs- 
schule für Eisenbahnbeamte, Mit Beginn der diesjährigen 
Curse haben sich darelı Rücktritt mehrerer Docenten beden- 
tende Veränderungen im Lehrkörper der genannten Schule 
ergeben. Es haben ihre Docenturen niedergelegt die Herren: 
Dr. Rudolf v. Schuster-Bonnoet, k. k. Min.-Rath im 
Handelsministerium (Eisenbahnrecht), August Kann, k. k. 
Min.-Rath im Eisenbahnministerium (Eisenbahnbuchhaltung) und 
Albert Paner, Ober-Iuspector der k. k. Staatsbabnen (Tarif- 
lehre) An ihre Stelle sind vom Veberwachungsansschusse der 
Schule ernannt worden die Herren: Dr. Franz Hilscher, 
Bureau-Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 


Nordbahn, Rudolf Kleibel, Professor an der Handels- 
akademie, und Adalbert Wizädälek, Inspector der k, k. 


Staatsbahnen. Für den verstorbenen Dr. Carl Zehden, k. k. 
Hofrath, Professor an der Handelsakadomie und Leiter 
der Furtbildungsschule (Verkehrsgeographie und Verkehrs- 
statistik) ist Herr Dr. Ciealek, Professor au der Handel»- 
akademie, eingetreten 

Die Leitung der Fortbildungsschule wurde dem lang- 
jährigen Docenten Dr, Hanausek, k. k, Professor, Üüber- 
tragen, 

Verein für die Förderung des Local- und Strassen- 
balınweseus. Vortrag des Herrn Ingenienrs A. Liebmann, 
Betriebsdirector der Allgemeinen deutschen Kleinbahn-Gesell- 
schaft in Berlin, über: „Die wirthschaftliche Bedentung der 
Kleinbahnen. Au Hand der in Proussen gemachten Erfahrungen 
erläutert, * 

Im Eingang seiner Ausführungen erläuterts der Vor- 
tragende zunächst, welche Entwickelung das Kleinbahnwesen 
in Preussen im letzten Jahrzehnt genommen, welche Fördernng 
dem Bau neuer Kleinbahnen von seiten der Behörden zu Theil 
geworden, welche Schwierigkeiten aber andererseits der Er- 
zielung einer ausreichenden Rentabilität dieser Bahnen sich 
entgegenstellten und wie dementsprechend die Zinserträge der 
Bahnen verbältuismässig gering sind. 

Die Schwierigkeiten seien theils in der Uoneurrenz der 
Staatsbahnen, theils darin za suchen, dass in den Kreisen der 
Interessenten vielfach unrichtige Vorstellungen über die Auf- 
gaben und die wirtlischaftliche Bedeutung der Kleinbalhnen 
vorherrschen, weshalb sich diese Kreise den Kleinbalmunter- 
nelmungen gegenüber reservirt verhalten, Zum Theil mag 
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auch die nicht genügend sorgfältige oder nicht sachgemässe 
Vorbereitung und Ausführung der Unternehmungen an dem 
finanziellen Misserfolge wesentlichen Antheil haben. 

Der Vortragende ist aber der Ansicht, dass die indirecten 
Vortheile, die diese Unternehmungen durch Verbilligung des 
Transportes, Erleichterung des Verkehrs u. s. w. mit sich 
bringen, den mangelnden Zinsertrag mehr als weitmachen., 
Er schätzt diese indireeten Vortheile auf ein Vielfaches der 
ireeten Rente. 

Der Vortragende kam zu folgenden Schlüssen : 

1. Die Kleinbahnen sind schon jetzt, trotz mancherlei 
Mängel, die ihnen anhaften, ein nicht zu unterschätzender 
volkswirthechaftlicher Factor. 

2. Stant, Provinzen, Kreise und Interessenten sollten 
weit mehr als bisher den Kleiebahnen materielle Fürderung 
augeleihen lassen. 

3. In der Vorbereitung und Fundierung der Projecte 
müsse mit mehr Sorgfalt und Sachkenntnis vorgegangen 
werden. 

4. Zu grosse Sparsamkeit hinsichtlich" der Anlagekosten 
mache sich für die Rentabilität der Bahnen nachtheilig 
fülhlbar, 

Lünge der deutschen Eisenbahnen, April 1901. 
Am 15. April 1901 befanden sich im Eigenthum der Staats- 
bahnen 46.734 km (45.959 km vollspurige und 795 km 
schmalsparige Streeken), im Eigenthum der Privatbabnen 
5066 km (4057 km vollspurige nnd 1009 km schmalspnrige 
Strecken), zusammen 51.350 km Eisenbahnen, von denen 
31.059 km Staatsbahnen und 1239 km Privatbahnen, zusammen 
32.928 km als Hanptbahnen betrieben wurden. Von den 


Staatsbahnstrecken (ausschliesslich der im Privatbetriebe be- 
Andlichen 44 km langen Feldebahn) entfallen anf: 
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Nene Localbahnen in Bayern. In Laufe der nächsten 
zwei Jahre werden verschiedene Locwbahnen zur Eröffnung 
gelangen, nämlich im Sommer 1902 die Localbahn Yalls- 
Gefrees—Gefrees mit 5°40 km und die Bahn Münchberg— Zell 
mit 10°40 km Länge. Im Herbst 1902 die Localbahnen Wil- 
hermsdorf — Markt-Erlbach mit 6 20 km, Nördlingen — Wemding 
mit 16°08 km, Rübleinshof—Allersberg mit 15°60 km, Egg- 
mähl—Langqyaaid mit 1055 km, Traunstein — Waging mit 
12:70 km Länge. Im Frühjahr 1903 kommen zur Eröffnung: 
Frensdorf—-Burgebrach (Theilstrecke}) 10°60 km, Tirschen- 
reutı—Bärnau 13 kın, Ranna-Auerbach 8:83 kın, Wasserburg— 
Bahnhof-Stadt 3°97 km, Ingolstadt—KRielenburg 3953 km. Im 
Sommer 1903 sollen eröffnet werden die Loealbabnen: Rothen- 
kirchen— Tettau 16°42 km, Pressath— Eschenbach ('Theilstrecke) 
11:7 km, Ansbach — Leutershausen - Bechbofen 24 km, Ober- 
hausen-Welden 2111 km, Nabburg— Oberviechtach 29 59 km, 
Schweinfurt— Gochsheim-Gerolzhofen 195 km; im Herbst 1903 
die Localbahnen: Amberg—Lauterhofen 27°74 km, Bayrenth— 
Hollfeld 32°30 km, Burgebrach— Klosterebrach 


(Reststrecke) 


179 km, Eschenbach-—Kirchtliumbach (Reststrecke) 1270 km, 
Landau a, Isar—Aınsdorf 2422km, Miltenberg—Stalt- 
prozelten 1966 km, Nürnberg - Nordbahnhof — Grossrenth 
6'53 km und Pasing—Hersehing 32°05 km. Bis zum Ende des 
Jahres 1903 werden somit die kgl. bayerischen Staatsbahnen 
eine Länge von 6274 km haben, 


Vorgehen hei Benützung ungiltiger Fahrkarten 
auf den bayerischen Eisenbahnen. Die General-Direction 
der königlich bayerischen Staatsbahnen hat nenlich an die 
Oberbahufinter eine Verfügung erlassen, gemäss welcher bei 
der Erhebung von Geldstrafen und Fahr- 
geldzuschlägen künftig nicht zu rigoros 
gegen Reisende verfahren werden soll. Es sel zwar den 
Stationen kein Recht einzuräumen, dass sie etwa aus Billie- 
keitsrücksichten von der Erhebung der nach der Verkehrs- 
ordnung verwirkten Falhrgeldzuschläge und Strafen absehen, 
doch seien bei eingereichten Gesuchen um Rückvergütung 
alle Umstände zu erwägen, welche zu Gunsten der be- 
treffenden Reisenden sprechen. Wenn die Absicht einer 
Fah rgeldhinterzie ehung unzweifelhaft ausge- 
schlossen sei und ein im Willen liegendes Verschulden 
des Reisenden oder eine Unkenntnis bestehender Vorschriften, 
wie z. B. über die Nothwendigkeit der Bestätigung der 
Fahrtunterbrechung, sei es wegen jugendlichen Alters, wegen 
Lebensanerfahrenheit n. s. w,, aus Rücksichten der Billigkeit 
nicht angerechnet werden könne, so sei der Falrgeld- 
zuschlag im Maximalberrage nicht zu erheben; auch werde 
es bei dem häufig vorkommenden Fall, dass ein Reisender 
seine Zielstation wegen Verschlafena überfährt, auf den nicht 
schwer zu erbringenden Nachweis ankommen, dass der 
Reisende kein Interesse hatte, anf die entlerntere Station zu 
gelangen und ihm dadurch nur Widerwärtigkeiten entstehen. 


Verabfolgung von Eisenbahnfahrkarten gegen 
Gutscheine von öffentlichen Arbeits-Nachweisstellen. 
Versuchsweise und widerruflich wird seit einiger Zeit ölfent- 
lichen Arbeits-Nachweisstellen von Stadtgemeinden und gemein- 
nützigen Vereinen und Anstalten in Preussisch-Schlesien 
das Fahrgeld für nach Aussen zu befördernde Arbeitnehmer 
gestundet und die Fahrkarten gegen Gutscheine der Arbeits- 
Nachweisstellen verabfolgt. Das Schuldeonto wird monatlich 
mit den Fahrkarten-Ausgabestellen unmittelbar ausgeglichen, 
Von Hinterlegung einer Sicherheit wird einstweilen abgesehen. 
Zur weiteren Förderung solcher gemeinnütziger Einrichtungen 
hat der preußische Minister für öffentliche Arbeiten auch die 
anderen Königlichen Eisenbahn-Direetionen versuchsweise er- 
mächtigt, öffentlichen Arbeits-Nachweisstellen der bezeichneten 
Art, die darum ansuchen und die nöthigen Bürgschaften bieten, 
nach pflichtmässiger Prüfnug der Bedürfnisfrage die gleiche 
Begünstigung zu gewähren. Hierbei kann auch bei der Be- 
förderung von Arbeitslosen in die nüchstgelegenen Arbeiter- 
eolonien oder Nothstandscolonien das Fahrgeld gestundet werden. 
Unberücksichtigt sollen aber gewerbsmässige Stellenvermittler 
und solche Arbeits-Nachweisstellen bleiben, von denen nach 
ihrer Organisation und Tendenz auzunehmen ist, dass sie 
parteipolitischen Zwecken dienen. — Zum I, October 1902 
haben die Direetionen einen Bericht vorzulegen, von wieviel 
Arbeits-Nachweisstellen Stnndungsantrige gestellt worden sind 
und in welchem Umfange bei den einzelnen Ausgabestellen 
von der Beglinstigung Gebrauch gemacht worden ist. 


LITERATUR. 

Zwanglose Hefte für Lernende im Kisenbahndienste. 
Herausgegeben vom Verein der Beamten der kgl. sächsischen 
Staatseisenbalinen. Hefte 3437. 

Die letzterschienenen Hefte dieser verdienstlichen Samm- 
Inng enthalten eine ausführliche Studie über Vorbereitung 
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und Ban der sächsisch- bayerischen Eisenbahn Leipzig— 
Altenburg-— Landesgrenze gegen Hof, nach Quellen bearbeitet 
von dem (ieh. Baurath a. D, Ludwig Neumann, welche 
einen interessanten Einblick in das Werden dieser wichtigen 
Linie bietet. Die Stadie ist für die eiichsische Eisenbalnge- 
schichte von bleibendem Werth. 

Der neueste Stand des Berner Internationalen 
Vebereinkommens vom 14. October 1890. Dargestellt von 
Dr. jur, Theodor Gerstner, Geheimer Oberregierungsrath ete. 
Berlin 1901, Verlag von Fız. Vahlen. Preis Mk. 420, 

Der hervorragends Mitschöpfer und Commentator des 
grossen Vertragswerkes Dr, Gerstner legt der Theorie und 
Praxis in besonders dankenswerther Weise in seinem nenesten 
Buche, den durch das Pariser Zusatzübereinkommen vielfach 
geänderten und ergänzten Text des Uebereinkommens, vor, 
unter Beiftlgung von kurzen präcisen Erlänterungen, welche 
sowohl die Theorie als anch die Praxis, d h. die Richter- 
sprüche seit dem Inkrafitreten des Vertrages berücksichtigen. 
Das Werk bildet eine sehr erwünschte Erglnzung des grossen 
Werkes des Verfassers des „Internationalen Eisenbahn-Fracht- 
rechtes“, welches dadurch dem neuesten Stande der Ent- 
wicklung des hochwichtigen Rochtsgebietes gerecht wird und 
vor Veraltung bewahrt ist. 

Ueberall sind die Nenerungen an dem Vebereinkommen 
hervorgehoben und die Parallelstellen in den zur Zeit geltenden 
internen Rechten der Vertragsstaaten angeführt, was dem Bache 
für Studienzwecke einen besonderen Werth verleiht. 

Deutscher Eisenbahn-Kalender auf das Jahr 1902. 
8. Jahrgang. Bearbeitet und herausgegeben von Robert Krause. 
Berlin, Verlag von A. Bockenburg, Preis Blk, 1. 

Der vorliegende Kalender dürfte wohl den Record der 
Billigkeit unter allen ernsten, gediegenen Fachkalendern aufge- 
stellt haben. Er kostet bei einem Inhalte von 290 Seiten Text 
sage Mk. 1. Die Bearbeitung ist die gleich sorgfältige wie 
fräber. Der Inhalt ist neuerlich ausgestaltet, Das Bildnis des 
preussischen Ministers von Thielen schmückt das Buch Schade, 
dass wir in Oesterreich nicht etwas Aehnliches leisten künnen ! 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht über die Clubrersammlung am 10. Desember 1901. 
Der Vicepräsident, Herr Centralinspeetor Reiber, eröffuet die Ver- 
sammlung mit folgenden geschäftlichen Mittheilungen: 

In der nächsten, Dienstag den 17, December, 1,7 Uhr 
Abends stattfindenden Clubversammlung wird der Ober-Olficial 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands Nordbabn, Herr Hermaun Strach, 
einen Vortrag über: „Dalmatien und seine neuen Eisen- 
bahnen“ halten und biesa Lichtbilder vorführen. 

Ich mache nochmals auf den, Samstagden 14, d. M. 
8 Uhr Abends statifindenden Vergnügungs-Abend unter 
Betheiligung von Damen aufmerksam. 

Heute spricht Herr Rudolf Hlawatschek, Directionsbeamter 
der priv. önterr.-ungar, Stantseisenbahn-Gesellschaft, über: „Wesen 
undZweck des ,AllgemeinenBeamten-Wohlfahrt» 
fonds.“ 

Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilungen das Wort ? 

Da dies nicht der Fall ist, Jade ich nun Heırn Hlawatschek 
zur Abhaltung seines Vortrages über den „Allgemeinen Beamten- 
Wohlfahrtsfonds* ein. 

Her Hlawatschek erörterte zunächst die traurige 
materielle Lage der Beamten; lant einer vom I. allgemeinen Beamten- 
Verein der Kegierung überreichten Petition betragen die Schulden 
der Beamten bei dem genannten Vereine die Summe von 335 Mill. 
Kronen; nimmt wan nun an, dass der L allgemeine Beamten- Verein 
für ungefähr ein Drittel aller verschnideten Beamten der Haupt- 
glünbiger ist, und dass die anderen zwei Drittel der Beamten ihre 
Schulden bei auderen Üonsortien ete, haben, so erhält man als approxima- 
tive Ziffer für die Gesammtachuldenlast der Beumten rond 100 Mill. 
Kronen, Eine Summe, die kein Staat zinsenfrei zur Verlügung stellen 
könnte; da kann mer Selbsthilfe der Baamten eingreifen! Wenn 
num alle Beamten Üssterreichs ohne Unterschied des Ranges und 
der Kategorie dem nligemeinen Keamten-Wohlfabrtsfonda beitreten 
würden, so würde bei dem featgenetzten Beitrittsbetrag von 4 K 
jährlich eine Summe zur Verfügung stehen, welche viel unver- 
schuldetes Elend mildern könnte, viele Beamten ans Wacher- 


händen retten könnte, Aber der Verein will nieht nur die Frage 
des billigen Personalcrelites lösen, sondern auch die wirthschaftlichen 
Interessen der Benmten, Lehrer und Öfficiere verbessern, indem aus 
dem Reinerträgnisse des Fondes Geldaushilfen in plötzlichen Noih- 
lagen, Corkostenbeitrüge an erkrankte Mitglieder nnd Stipendien aller 
Art gewährt werden sollen, Um aber diese segensreiche Tbätigkeit 
entfalten zu können, braucht der jungs Verein die Unterstlätzung 
aller Standesmitglieder, denn nur so ist die Frage eines billigen 
Personaleredites als auch die Gründung eines gemeinsamen Standes- 
vermögens, das diesen Stand dann unabhängig macht, zu lösen. Möge 
daher Jeder sein Scherflein beitragen mit dem Gedanken: „Geben 
macht seliger denn Nehmen”, 

Reicher Beifall lobute den Vortragenden seitens des zabl- 
reichen Auditoriums, in welchem sich auch der Abg. Prinz Alois 


Liechtenstein befand. Für den Schriftführer: Dr. L. R. 


Berleht über den Vergnügungsabend am 14. Deeember 
1901. Wenn die Verschiebung eines bereits fertgesetzten Vergnfigungs- 
abends meist die nachtbeilige Folge hat, dass die flir diesen Abend 
engagirten Künstler an dem neu festgesetzten Abende nicht mehr 
mitwirken können, daber das Programm uachtheilig beeinflusst wird, 
30 hat sich diesinal — dank dem liebenswürdigen Entgegenkommeu 
der Mitwirkenden — doch ein nachtheiliger Einfluss nicht geltend 
gemacht, denn das Programm des Abends liess an Quantität und 
Qualität nichts zu wünschen übrig. 

Sowohl die mit künstlerischer Vollendung ausgeführten Clavier- 
vorträge des Fri. Irma Löwe (Adagie und Polonaise von l'aopin) 
als auch die von Herrn Mandl mit prächtiger Stimme und schöner 
Empfindang gesungenen Lieder („Unter dem Hollunderbaum* von Schön, 
„Mit dem süssen Daft des Fiieders" von Maya Hellmund und „Ueber's 
Jabr“ von Bohm) von Frl. Mandl stimmungsvoll begleitet, erfrenten 
sich der wärmsten beifäligen Aufnahme des Publicnms. 

Hierauf entztickte die Meisterin der Violine, Frau Aman 
Neusser, von Herrm Frühling ausgezeichnet begleitet, darch 
ihren seelenrollen und brillanten Vorirag der Romanze von Srendsen 
und des spanischen Tanzes von Sarasate, Reichlicber Beifall lohnte 
ihre Vorträge, ebenso wie jene des Frl, Schrott, die sich wieder 
als ungemein temperamentvolle und reizende Sprecherin erwies, 

Einen seltenen und desshalb doppelt hochgeschätzten (Genuss 
brachten die > der Damen Frl. Mora (Sopran) und Frau 
Körner (Alt), welche ihre herrlichen Stimmen in der Vortührung 
der Dnette „Wohit“ von Pirany, „Mondlicht und tausend Sternlein in 
der Nacht® von Rauscher vereinigten. Die beiden Damen rissen das 
Publieum zu #0 lebbaftem Applause bin, dass die Künstlerinnen sich 
veranlasst sahen, noch ein Dnett („Maiengauber“, Walzer ron Rauschber) 
zuzugeben. Ein grosser Theil des Beifalles galt dem vorgenannten 
mei Ranscher, der die Clavierbegleitung persönlich 

esorgte. 

Die nun folgenden glänzenden Conplet-Vorträge des Herrn 
Homma, der ebenso reizand zu singen, als fein zu pointiren ver- 
steht, wirkten förmlich elektrisierend anf das Anditoriam, welches 
den Künstler zu immer neuen Zugaben nöthigte. 

Nachdem noch Herr Kegel durch seine eleganten und ver- 
blüffenden Kunststücke der „höheren Magie*, die seine unglaubliche 
Fingerfertigkeit bewiesen, das Pablieom amäsirt und sich reichen 
Beifall geholt hatte, betrat zum Schluse das Mitglied des k. k. 
Hofopern-Orchesters, Herr Ruzitake, das Podiam. Herr Ruzitaka 
dürfte heute sowohl was die Eigenart als auch die künstlerische 
Ausführung seiner Produetionen anbelangt, wohl obne Conenrrenten 
dastehen ; denn seine Imitationen bekannter Sänger und Sän- 
gerinnen, sowie seine komischen Intermezzia, die er sich selbst 
auf dem Claviere oder auf der Violine begleitet, atımen einen so 
köstlichen Humor und sind in so fein witziger Manier wiedergegeben, 
dass er seinesgleichen nicht hat. Das Pablicum wurde nicht mide, 
den Künstler zu beklatschen und zu brjubeln und konnte sich schier 
nicht satt sehen. — In heiterster Stimmung endete hiemit der erste 
diesjährige Vergntgungsabend, der wohl alle die zahlreichen Theil- 
nehmer ae haben dürfte. 

er Schriftführer: Oberingenieur Karl Spitzer. 


Es int zu dem Berichte über das Jabiläiam des Club noch 
nachzutragen, dass von Herrn dipl. Ing. Alfred Birk, Professor an der 
deutschen technischen Hochschule in Prag, zum Jubiläumsfeste ein 
Glückwnusch-Telegramm eingelangt ist, welches mit den Worten 
schloss: „Möge der Clubals Bindeglied zwischen 
Praxis und Wissenschaft des Eisenbahnwesens 
auch ferner erfolgreich wirken“. 

Der Schriftführer: Oberingenieur Karl Spitzer. 





Samstag, den 28, December findet unter Betheilignng von 
Damen die Sylresterfeier statt, für welche bedentende Kun at- 
kreäfte ihre Mitwirkung zugesagt haben. 
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Jänner 101, 55, 
— ber die Clubversammlung vom 2, Jänner 
1901, Sf, 
über die Clubversammlung vom 5. Fe- 
bruar 101, 56. 
— über den Herrenabend vom 9. Februar 
1101, 68, 
— tiber die Clubversammlung vom 13. Fe- 
bruar 101, 0. 
— über den Vergnügungsabend vom 23. Fe- 
bruar 101, 91. 
; — über die Clubvrersammlung vom 26. Fe- 
bruar 1301, 91, 
— über die Clubversammlung vom 5. März 
1901, 91. j 
— über die Clubversammlung vom 12. März 
1901, 104. 
| — über die Clubversammlung vom 19, März 
1901, 112, 
ı — über die Ciubversammlung vom 2. April 
1301, 120, 
— über die Clubversammlung vom 
tober 11, 332. 
‚ — über die Clubversammlung vom 29, 
tober 1001, 344. 
' — tiber die Clubversammlung vom 5. 
vernber 1901, 356, 
; — über die Clubversammlung vom 12, 
vember IH, 35%. 
— über die Clubversammlung vom 19. 
venber 101, 372. 





22, Oe- 
Or- 


No- 


| — über die Clubversammlung vom 26, No- 
|  vember 11, 372 
' — tiber die Clubversammlung vom 8. De- 


eamber 1001, 388, 
Clubleitung und Comit“s 112, 192, 144, 
Generalrersammlung am 26. März 101, 118. 
Mitgliederbewegung, 24, 56, 91, 120, 156, 
158, 216, 248, 276, Bun, 44, 388, 
Saisonanzelge, 308, 320, 
‚ Verlosung von Antheilscheinen, 12. 


K. k. Staatsbahndireotion Wien. 
Eröffnung der Eisenbahn Schönwehr--Elbogen. 

Die Eisenbahn Schönwehr— Ellbogen mit den äta- 
tionen: Schlaggenwald, Porgellanfabrik (Personenhalte- 
stelle); und Elbogen Fabrik (Halte- und Verladestelle) wurde 
am 7. Desember 1901 dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

Hiebei gelangten die Station Schlaggenwald für den Gesammt- 
verkehr, die Personenbaltestelle Porzellanfabrik für den Personen- 
und beschränkten Gepäckverkehr, die Halte- und Verladestelle Elbogen 
Fabrik für den Personen- und beschräukten Gepäckverkehr, sowie fiir 
den Gliterverkehr in vollen Wagenladungen zur Eröffnung, 

Die Beförderung erplosiver Gegenstände auf dieser Linie ist 
ansgeschlossen. 


Am 80, November 1901 ist die an der Schleppbalin Zeltweg— 
Fohnsdorf—Antonischacht gelegene Verladestelle Antonischacht 
geschlossen worden, 


K. k. Staatsbahndirection Villach. 

Nachdem der im Anschlasse an den direeten Wagencoars 
„Grag—Salsburg“ und umgekehrt conrsirende directe Wagen 
1/1. Clasase „St. Miohael-Klagenfurt* und vice 
versa bei dem Personenzuge Nr. 1618, Abfahrt von Klagenfurt um 
8 Uhr 54 Min. Früh, und hei dem Personenzuge Nr. 1617, Ankunft 
in Klagenfurt um $ Uhr 26 Min, Abends, in den letzten Monaten 
nahezu keine Frequenz hatte, sieht sich die k. k, Staatabahn ver- 
anlasst, den Conrs dieses Jirecten Wagens für den restlichen Theil 
des Winterdienstes ab 15. December 1. J. wieder aufzulassen, 


Im Bezirke der k. k. Staatsbabndirection Villach gelangt in 
der Station Knittelfeld bei der Werkstättenanlage eine Schmiede zur 
Ausführung und werden die beztiglichen Arbeiten im Öffertwege 


vergeben. 
Die Bausumme für dieses Object beträgt K 73,100°—. Die Vor- 
der k. k Staatsbahn- 


lage der Offerte bat bis 18, Jänner 1902 be 
direetion Villach zu erfolgen. 

Nähere Bedingnisse sind enthalten io der Wiener Zeitung, im 
Verordoungablatte für Eisenbahnen und Schiffahrt und in der Klagen- 
turter Zeitung. Auch können dieselben bai der k, k. Staatsbahn- 
direction Villach eingesehen werden. 


ehreibmaschinen DBi Eisenbahnen in Amerika, 


In einem kleinen, uns zugegangenen Buche „right of 
way for tlıe Remington“ sind 29 Eisenbahnen enthalten, die 
im Ganzen 3462 Schreibmaschinen in Benftzung haben, von 
denen 2911 Remington-Maschinen sind, d. h. über 84°/,. 

Es sind von Zeit zu Zeit auch noch weitere Statistiken 
hinzugekommen, und zwar behandeln dieselben 30 andere Eisen- 
bahnen, dis 1224 Schreibmaschinen benutzen, von denen 899 
Remington-Maschinen sind, also über 73"/,. Wenn wir diese 
Zahlen zusammenrechnen, 30 haben diese 59 Companien zusammen 
4686 Maschinen im Gebrauch, von denen 3810 Remington sind, 
d- h. über 81”/,. Dabei ist in Berücksichtigung zu ziehen, 
dass diese 59 Eisenbahnen ein Bahnnetz von über 190.000 
Meilen beherrschen, d. h. über 71”/, des gesammten Bahn- 
netzes von Amerika. 


Tieu! Praktiic! 


Zeitgemäß! 


ZEITKEXIKON 


was aut den Gebieten der Politik, Volkswirtschaft, Wissen» 
registriert alles, schalten, Eitteratur, Rumst, Cheater, Musik, Codhnik, Industrie, 
Kandel, Verkehr, Landwirischait, Gewerbe, Milinfrwesen, Marine eic, an Bedeutende und 
Wissenswerte In die Erscheinung Ir, © © # 0 0 oo oa 0 0 =» ee ® 


registriert alles, nenz. daner inne una ran) muannäber, Des Kutlenkene | 
als Nachschlagewerk 
ist unentbehrlich von anveraänalichem Werte 


tür Handwerker, Belchrte, Klelnkaufkeuie, Bressindustrielle, Cechniker, Kümstter, Tourmalisten, 
Schritssteller, Politiker, Pariamentarier, Finanzleute, Landwirte, Beamte, Studierende etc. 


Monatlich ein Bett (von 100—125 Seiten) A ı Mark. 


Das Januarbeit ist durdy alle Buchhandlungen zur Ansicht zu erhalten, wie auch direkt von 
der Deutschen Verlags-Ansalı in Stungast. 





Oberschlesisch-österreichischer Kohlenverkehr über Mittel- 
walde, bezw. Mittelsteine etc. 
nbeziehung von Stationen der Localbahn Kolin— 
an und der Station Iglau Stadt der k. k. österr. 
Stantsbahnen. 

Mit Giltigkeit vom 1ö. December 1801 werden die nach- 
stehenden Stationen der Localbahn Kolia—Üeröan in den Tarif für 
den oberschlesisch-daterreichischen Kohlenverkebr über Mitelwalde etc, 
vom 1. November 1897 einbezogen, 

Zum Zwecke der Frachtberechnung ist die auf Seite 19 des 
Tarifes befindliche Schnitt-Tabelle nach Empfangsstationen der Gruppe 4, 
wie folgt, zu ergänzen: 

e) K. k. üsterreichische Staatsbahnen, 

Localbahn Kolin— Öeröan, 


nach Heller für 100 kg. 
Beivar . » 2 200 KR: 946 
Kobljanowice - » 2 2 2 200. 1016 
Kolin Loealbabn. . » . : 2: 2 2 0. 876 
BKaabar na ee late 396 
Roth-Peikan Beulen Satan 87% 
Sazau-Buda ee m + 1166 


Vom gleichen Zeitpnukte an wird die Station Iglan Stadt der 
k. k. österreichischen Staatsbahnen in denselben Tarif einbezogen, 

Für Iglau Sıadt gelten die um 6 h per 100 kg erhöhten Fracht- 
sätze der Statiou Iglan der Ossterreichischen Nordwestbahn. 


Elbeumschlags-Verkehr mit West-Desterreich. 
Einführung des Nachtrages I zum Tarife. 

Mit 1. Jänner 1902, für Ersehwerungen und Frachterhöhungen 
mit 15. Februar 1902, tritt der Nachtrag 1 zum Elbeumschlags-Tarif 
für West-Oesterreich in Kraft. 

Derselbe enthält unter anderem die Ergänzung der „Beson- 
deren Bestimmungen“, der Zwischenlagerungs- und Reexpeditions- 
Bestimmungen, die Ergänzung, bezw. Aenderung der Klassengut- und 
Ausnahmetarife im Kartirangs- und Rückvergütungswege, die Er- 
nenerung der Ausnahme-Tarife Nr. 4 B und 4 C' im Kartirungswege, 
schliesslich die Wiedereinführung der Ausnahme-Tarife im Räckver- 
gltungswege. 

Exemplare des Nachtrages sind zum Preise von 20 b = 17 Pig. 
bei den Verbands-Verwaltungen, sowie bei der unterzeichneten Di- 
rection erhältlich, 


Elbeumschlagsverkehr mit Oesterreich. 
Einführung des Tarifnachtrages V. 

Mit 1. Jänner 1902 — für Frachterhöhungen und Er- 
schwernungen mit 15. Februar 1902 — tritt dar Nachtrag V zam Elbe- 
umschlags-Tarif für Oesterreich vom 1. November 1899 in Kraft, Der- 
selbe enthält unter anderem Ergänzungen und Aenderungen der 
Klassengut- und Ausnahme-Tarife, sowie die Wiedereinführung der 
im Rückverglitungswege giltigen Ausnabme-Tarife pro 1902. 

Der Nachtrag ist bei der unterzeichneten Direction, sowie bei 
den betheiligten Verwaltungen zum Preise von 17 Pig. = %0 h per 
Sttick erhältlich. 

Direetion der k. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
zugleich namens der betheiligten Verwaltungen. 


Magdeburg-Halle-Sächsischer Verband. 
Einführung des Naohtrages XIV. 

Mit 20. December I. J. tritt der Nac ing XIV zum Magde- 
burg-Halle-Sächsischen Verbands-Tarif vom 1. Februar 1896 in Kraft, 
Exemplare erliegen in der Station Reichenberg sowie bei der unter- 
zeichneten Direction zur Einsicht bereit und sind sowohl bei der 
königlichen General-Direction der sächsischen Staatseisenbahnen in 
Dresden, als auch in der Station Reichenberg zum Preise von 035 Mk, 
resp, 80 h erhältlich. 

K. k, priv. Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 


„Die Wage“. 

Herausgeber: Dr. Radolf Lothar, E. V. Zenker. Radaction und 
Administration: I, Dominikanerbastei 19. Preis per Nummer 32 Heller 
85 Pf.), Abonnement 4 Kronen (Mk. 4.—) vierteljährig. Die 50. Nummer 
es IV. Jahrganges dieser Wochenschrift weist folgenden Inhalt auf: 
E. V. Z. Der Retter. — Victor Heller. Der Kampf nın den Termin- 
handel. — Karl Mareiner. Arbeitslosenfürsorge in Ossterreich, — 
Heinrich Driesmans. Die mäunliche Emaueipation. — Moritz Necker, 
Aus Nestroy's Werkstatt. (Zu seinem bundertsten Geburtstag.) — 
Dr. Friedrich Kuaner. Der Vogelsang nach seiner Tendenz und 


Entwicklung. — Anatole France Madame de Lucy. — Rudolf 
Lothar. Vom Tüaenter. — Literatur, — Finanzielle Glossen. — 
Ty]. Verachtet mir den Nestroy nicht. — Man abonnirt in allen 


Buchhandlungen und Postanstalten oder direet bei der Administration. 
Probenummern gratis und franco, 







Oesterreichischer Oentral-Kataster. |" 
Handels-, Industrie- und Gewerbe-Schematismus. " 
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Unter Förderung durch das hohe k. k. Handelsministerium zusammengestellt auf 
Grund der amtlichen Daten aus den von den Handels- und Gewerbekammern geführten 
Gewerbe-Katastern. 
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Erscheint in 10 Bänden nach Kronländern und innerhalb der Kronländer 
nach Orten und Branchen geordnet. 
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Ausführlicher Prospect wird auf Verlangen vom unterzeichneten Verlage gratis zugesendet. 


Nalasier- verlag Wien, IA Hörlgasse 5. 


EINELTELTELTELIELFE IE PEIIE 
EHER, CI DIET) SE SEE a 


EICH PERENE MER) EC I EP “ 33 
Georg Zugmay er & Söhne 
cn olr 


Fabrik: IB: Wehen © en i. Bräunerstrasse I0 


Loopokder & ‚Sohn Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


» F b -Platten der Fi und Grösse, Bandkupfer für Bo! 
Wien, IL. Erdbergstrasse 52, ee rohmtaizen ohne Ka Kenner dur Beinen, 
1.13 en u. 8 w. 





I= 
‘ 


















Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 


m Vev 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leltungsmaterlale, F ] 14 Bl k 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, \ ; 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. i =) 1 X a Z 1 6 =) 
Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden Wien, V. Straussengasse 17 
prompt ausgeführt und Vorauschlige kontenfrelaugserbeittt | | Faprik für Eisenbahnausrüstungs Gegenstände 


Feuerfeste Cassen, Billettenkästen, Plombirzangen, Desoupir- 
zangen, Oberbauwerkzeuge etc. 


Lieferant der k.k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 











» PATENTE 


Marken- und Musterschutz für alle Länder erwirken: 


PAGET, MOELLER & HARDY 


Wien, I., Riemergasse 13. 
Inhaber: Jullus Moeller & d. ‚George Hardy, Credit-Ertheilung 
beeideto Patentanwä für die Herren k. k, und Prirat-Eisenbahnbeamten. Prospeste werden 
@egr. Im Jahre 1851. Telegr Adr.: Pagetmeler Wien. Teleph. Nr. 5209. auf Wunsch franco zugesendet- 


| Uniformirungs-Etablissement | 


Wilhelm Skarda 


WIEN, IV. Bexz., Favoritenstrasse Nr. 28, 











Druck von R. Spies 2 Co 
Kigenikum, Hersnsunbe and Verlag 0 Cinb Wien, V. Bezirk, Straussengasse Nr. 16. 
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